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Centraltryckeriet 


Stockholm  1910 


KLAFFBRO  ÖFVER  ÅLKISTKANALEN. 


Enär  i  de  dagliga  tidningarna  redan  förekommit  notiser 
under  ofvanstående  rubrik  har  undertecknad  ansett  sig 
böra  med  nedanstående  meddelande  göra  äfven  läsarna 
af  vårt  fackorgan  underkunniga  om  tillvaron  af  denna  för 
vårt  land  nya  och  särdeles  intressanta  konstruktion.  Som 
brons  konstruktör  förklarat  sig  hafva  för  afsikt  att  till 
Teknisk  tidskrift  inlämna  en  detaljerad  redogörelse  för  de 
konstruktiva  anordningarna  skall  i  detta  meddelande  endast 
lämnas  en  kortfattad  historik  öfver  brons  tillkomst  samt 
beskrifning  öfver  grundförhållanden,  underbyggnad,  de 
med  brons  manövrering  förbundna  förreglings-  och  signal¬ 
anläggningarna,  skenförbindningar  öfver  bron,  samt  de 
anordningar  som  erfordrats  för  den  elektriska  ledningens 
framförande  öfver  densamma. 


o  # 

Kanalen  vid  Alkistan  skall  enligt  i  koncessionen  för 
dubbelspåret  mellan  Ålkistan  och  Stocksund  af  Kungl. 
maj:ts  meddelade  bestämmelser  hållas  öppen  för  sjöfarande 
under  en  sammanlagd  tid  af  7,5  timme  pr  dygn  däraf 
2,25  timmar  mellan  kl  6  f.  m.  och  8  e.  m.  Den  nuva¬ 
rande  trafiken  öfver  bron  uppgår  till  omkr.  100  tåg  i 
dygnet  och  sannolikhet  förefinnes  att  detta  tågantal,  sedan 
dubbelspåret  i  sin  helhet  tagits  i  bruk,  kommer  att  under 
närmaste  tiden  högst  väsentligt  ökas. 

Under  sådana  förhållanden  inses  lätt,  att  den  ur¬ 
sprungliga  anordningen  med  svängbro,  hvars  öppnande  och 
stängande,  inklusive  uppskrufning,  förregling  och  säkring 
medelst  anbringande  af  skrufjärn  i  båda  broändarna,  kräfde 
en  tid  af  20  minuter,  oberäknadt  tiden  för  fartygens  ge- 
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nomsläppande,  icke  kunde  vara  tillfyllest  för  uppfyllandet 
af  koncessionens  bestämmelser,  hvilken  förutsatte  en  bro 
med  betydligt  större  manöverhastighet. 

Med  tanke  härpå  lämnade  på  sin  tid  —  det  var  i  slutet 
af  1907  —  dåvarande  chefen  för  Stockholm — Roslagens 
järnvägar  kapten  L.  Victor  Ståhle  i  uppdrag  åt  löjtnant 
Ernst  Nilsson  att  för  öfvergången  af  kanalen  vid  Ålkistan 
konstruera  en  enarmad  klafitbro  för  tvänne  järnvägsspår 
så  beskaffad, 


1:0  att  monteringen  af  densamma  liksom  äfven  bort- 
tagningen  af  nuvarande  svängbron  med  lätthet  kan  försiggå 
under  pågående  järnvägstrafik; 

2:0  att  intet  nämnvärdt  hinder  uppstår  för  sjöfarten, 
ifall  brons  ombyggnad  kommer  att  äga  rum  under  segla- 
tionstiden ; 

3:0  att  hänsyn  tages  till  möjligheten  att  tillbygga 
ytterligare  tvänne  klaffar  i  sammanhang  med  i  framtiden 
möjligen  behöflig  spårutvidgning; 
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4:0  att  brons  manövrering  sker  medelst  elektriska 
motorer  för  likström  af  660  volts  spänning; 

5:0  att  totala  öppnings-  resp.  stängningstiden  icke 
'  öfverstiger  30  sekunder  vid  ett  vindtryck  af  50  kg.  pr  m.2 
vinkelrätt  mot  öppen  klaff; 

6:0  att  hållfasheten  hos  de  bärande  konstruktions- 
delarna  motsvarar  bestämmelserna  i  väg-  och  vattenbygg¬ 
nadsstyrelsens  cirkulär  af  den  2  jan.  1901  angående  broar 
klass  I  för  smalspåriga  järnvägar; 


7:0  att  r.  ö.  kommer  att  ligga  på  12,98  meter  öfver 
slusströskeln  eller  1,04  meter  högre  än  på  nuvarande  sväng¬ 
bron  samt 

8:0  att  nya  spåret  inlägges  öster  om  det  nuvarande 
(åt  lilla  Värtan  till),  och  att  framtida  spår  komma  att 
läggas  på  västra  sidan  om  nuvarande  spåret. 

Såsom  af  ofvanstående  synes  är  den  föreskriftna  öpp¬ 
nings-  resp.  stängningshastigheten  fastslagen  till  30  sekunder, 
och  har  den  nu  monterade  östra  klaffen  visat  sig  icke 
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blott  uppfylla  detta  villkor  utan  låtit  sig  manövrera  på 
c:a  75  %  af  denna  tid;  härvid  är  dock  att  märka  att 
någon  afsevärd  vindstyrka  vid  hittills  anstälda  försök  icke 
förekommit  samt  endast  den  ena  klaffen  varit  i  rörelse. 
Dessa  förhållanden  torde  emellertid  näppeligen  väsentligt 
inverka  pa  slutresultatet,  då  icke  blott  bron  genom  sitt 
läge  är  skyddad  för  under  seglationstiden  rådande  starkare 
vindar  utan  därjämte  kanalen  vid  svårare  vindförhållanden 
är  onavigabel,  hvarför  den  40  hästars  motor,  som  är  in¬ 
satt  för  brons  manövrering  lätteligen  torde  kunna  öfver- 
vinna  såväl  vindmotståndet  som  det  jämförelsevis  obetyd¬ 
liga  friktionsmotstånd,  de  väl  balanserade  klaffarna  för¬ 
orsaka. 

De  pa  bada  sidor  om  Ålkistekanalen  rådande  grund¬ 
förhållandena  hafva  icke  förorsakat  några  svårigheter.  Norra 
landfästet  saväl  som  de  bärande  delarna  af  södra  land- 


sekundärbalkarnas  öfre  flänsar  fastnitade  nedåt  kupiga 
platar  med  fall  för  vattnets  afrinnande  och  på  sidorna 
om  den  rörliga  klaffen  uppbäres  det  af  betonhvalf  be¬ 
stående  taket  af  i  sidomurarna  förankrade  I-balkar,  hvilka 
uppbära  längsgående  balkar  af  samma  sektion.  För  tyd¬ 
liggörande  af  de  med  bron  förbundna  reglings  och 
signalanordningarnas  verkningssätt  måste  en  kort  allmän 
beskrifning  af  dess  konstruktion  förutskickas. 

H varje  brohalfva  består  dels  af  ett  fast  spann  A  (se 
fig-  4)  i  södra  ändan  hvilande  på  och  med  starka  bultar 
förankradt  vid  landfästet  och  i  norra  ändan  upplagdt  på 
ett  i  beton  ingjutet  balksystem,  öfver  hvilket  upplag  spän¬ 
net  skjuter  ut  med  en  snedt  uppåt  afskuren  del  om  1,7 
meters  längd  —  i  denna  öfverskjutande  del  äro  pendellagren 
upphängda  —  dels  af  klaffen  B,  som  utgöres  af  en 
pa  en  cirkelsektorformig  konstruktion  hvilande  kontinuerlig 
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fästet  ligga  på  berg  och  endast  maskinrummet  för  det 
sistnämda  jämte  manövertornet  ligga  på  fast  »pinnmo». 
Byggnadsmaterialet  är  för  hela  norra  landfästet  till  unge¬ 
fär  30  cm.:s  djup  under  maskingolfvet  granit  samt  där 
ofvanför  beton  delvis  med  granitbeklädnad  som  planscherna 
utvisa.  För  den  blifvande  västra  klaffen  skall,  sedan 
gamla  svängbron  nu  undanskaffats,  det  ursprungliga  norra 
landfästet  pamuras  c:a  1  meter.  Af  förutvarande  sväng- 
piren  måste  de  två  å  tre  öfversta  skiften  borttagas  för 
beredande  af  upplag  för  rullbanorna  och  bakre  delen  af 
densamma  jämte  det  därmed  sammanmurade  södra  land¬ 
fästet  måste  rifvas  till  omkring  2,5  meters  djup  under 
golfvet  i  maskinrummet  för  erhållande  af  utrymme  för 
motviktsarmen.  Hela  södra  landfästet  till  denna  klaff  är 
sedermera  afsedt  att  utföras  i  likhet  med  fästet  för  östra 
klaffen.  Taket  öfver  maskinrummet  utgöres  af  mellan 
hufvud-  och  sekundärbalkarna  slagna  betonhvalf  med  as- 
fastbeläggning  till  förhindrade  af  vattens  nedträngnade. 
Öfver  motviktskammaren  utgöres  taket  af  vid  hufvud-  och 


balk,  vid  tågtrafik  understödd  på  tre  ställen,  nämligen  i 
södra  ändan  (a)  af  ofvannämda  pendellager,  midtunder 
sektorns  medelpunkt  (b)  af  rullbanorna  samt  å  norra  land¬ 
fästet  (c)  af  kilformiga  upplag. 

Då  bron  skall  öppnas  dragas  pendellagren  meddelst 
ett  kuggdref  undan  af  en  särskild  4  hästars  motor,  under 
h vilken  rörelse  strömmen  till  den  stora  motorn  är  bruten, 
och  först  då  dessa  kommit  i  sitt  bakersta  läge  fria  från 
klaffändan,  slutes  strömmen  till  sistnämda  motor,  hvilken  vid 
pådragningen  med  tillhjälp  af  ett  kuggdref  sätter  tvänne  å 
ömse  sidor  af  hvarje  klaff  anbragta  i  cirkelsektorns  medel¬ 
punkt  lagrade  kuggstänger  i  horisontell  rörelse  bakåt,  hvar- 
vid  klaffen,  hvars  tyngdpunkt  genom  balansering  blifvit 
förlagd  i  sektorns  medelpunkt,  föres  rullande  å  de  med 
kuggar  eller  tappar  försedda  rullbanorna  bakåt  och  sålunda 
höjer  sig.  Under  det  att  den  större  motorn  arbetar  är 
strömmen  till  den  mindre  motorn  bruten  och  pendellag¬ 
ren  kunna  således  icke  genom  misstag  af  maskinisten 
föras  fram,  innan  klaffen  åter  blifvit  fälld. 
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Detta  är  i  korthet  den  enkla  och  på  samma  gång 
synnerligen  geniala  idén  i  konstruktionen.  För  att  säker- 
1  ställa  järnvägstrafiken  öfver  klaffbron  är  denna  törsedd 
med  en  dubbel  förregling  verkande  på  så  sätt,  att,  då 
■  de  för  brons  skyddande  afsedda  semaforerna  gifvit  kör- 
signal,  strömmen  till  motorerna  ej  kan  slutas  och  bron 
således  ej  öppnas,  och  omvändt,  då  bron  är  öppen,  sema¬ 
forerna  ej  kunna  ställas  för  kör. 

Detta  har  ernåtts  genom  en  ganska  enkel  anordning. 
I  ställverket  äro  till  en  början  båda  semaforvefvarna  ställda 
i  beroende  af  förreglingsväfven  sålunda,  att  de  förstnämda 
endast  vid  en  viss  ställning  af  den  senare  kunna  frigifvas. 
Från  förreglingsväfven  utgår  en  dubbeltrådig  ledning, 
hvilken  först  löper  kring  ett  vanligt  växelförreglingshjul  (a) 
(se  pl.  1  och  2),  hvars  linjal  genom  en  ledad  stång  är  direkt 
fästad  vid  det  ena  pendellagrets  kuggstång.  I  nämda 
linjal  är  ett  spår  uttaget  hvilket,  då  pendellagren  äro  in¬ 
förda  i  sitt  rätta  läge  under  klaffändan,  lämnar  rum  föl¬ 
en  på  förreglingshjulet  befintlig  fläns  och  således  med- 
gifver  dettas  såväl  som  förreglingsväfvens  vridning.  Sema¬ 
forerna  kunna  således  nu  ställas  för  körsignal.  Om 
däremot  pendellagren  äro  tillbakadragna  hindrar  linjalen 
förreglingshjulets  vridning,  hvilket  i  sin  ordning  låser  för¬ 
reglingsväfven  och  därmed  äfven  semaforerna  i  stopp¬ 
ställning. 

Från  skifvan  (a)  går  ledningen  öfver  spännskifvorna 
n,  p  och  q  till  ett  annat  förreglingshjul  (b)  på  hvars  axel 
är  fast  anbragt  en  cirkelformig  järnskifva  (1)  (se  pl.  1  och  2), 
försedd  med  en  uttagning  om  60  cm.:s  bredd  och  35  cm.:s 
djup  in  mot  centrum.  I  denna  uttagning  passar  en  upp- 
och  nedfällbar  arm  (5)  af  plattjärn,  hvilken  i  sitt  öfversta 
läge,  då  uttagningen  i  skifvan  står  midtför  armen,  hindrar 
skifvans  vridning  men  tillåter  den  under  armen  befintliga 
strömbrytarknifven  (2)  att  införas,  hvarigenom  strömmen 
slutes.  Då  skifvan  (1)  vrides  så,  att  det  i  densamma  be¬ 
fintliga  spåret  kommer  på  sidan  om  armen  låses  denna 
senare  af  skifvan  i  sitt  nedersta  läge  och  hindrar  däri¬ 
genom  strömbrytarknifvens  införande  och  strömmens  slutning. 

De  båda  förreglingshjulen  a  och  b  äro  så  inkopp¬ 
lade  i  den  genomgående  ledningen,  att  spåret  i  skifvan  (1) 
inträffar  midtför  armen  (5)  samtidigt  med  att  pendellagren 
befinna  sig  i  sitt  bakersta  läge,  då  semaforerna  äro  låsta 
i  stoppställning.  En  följd  häraf  är,  att,  då  pendellagren 
äro  framförda  under  motviktsarmen  och  förreglingsväfven, 
som  härigenom  frigifvits,  blifvit  omlagd,  skifvan  (1)  har 
vridit  sig  lika  mycket  som  det  på  samma  axel  anbragta 
förreglingshjulet,  eller  närmare  180  grader;  härigenom 
är  strömmens  slutning  vid  detta  läge  af  förreglingsväfven 
omöjliggjord. 

I  och  med  ofvannämda  anordning  äro  emellertid  icke 
alla  svårigheter  vid  trafikens  skyddande  öfvervunna,  ty 
det  gäller  äfven  att  utan  hinder  för  sjöfarten  föra  lednin¬ 
gen  till  norra  semaforen  öfver  klaftbron. 

o 

A  den  gamla  svängbron  skedde  detta  genom  en  kugg- 
växel,  hvilken  med  tillhjälp  af  ett  å  brons  midt  anbragt 
dubbelverkande  växelställ  slogs  till  och  ifrån  för  hand. 

Samma  kugghjulsutväxling  —  dock  med  väsentliga 
1  förändringar,  betingade  af  det  begränsade  utrymme,  som 
klaftbrokonstruktionen  medger  —  är  nu  anbragt  på  klaf¬ 
fen,  men  har  det,  för  undvikande  af  den  tidsödande 
omläggningen  för  hand,  hvilken  äfven  nödvändiggör  en 
särskild  förreglingsanordning,  ansetts  nödigt  inrätta  en 
automatisk  från-  och  tillkoppling  af  kuggutväxlingen. 
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Denna  har  anordnats  med  tillhjälp  af  pendellagren 
(se  fig,  5)  på  så  sätt,  att  å  dessa  anbragts  en  krok  (k), 
som  griper  in  i  en  bygel  (b)  fästad  vid  en  i  två  pendlar 
upphängd  dragstång.  Denna  är  vid  punkten  (w)  fast 
förenad  med  en  ändlös  wireledning,  som  löper  kring  tvänne 
spännskifvor  (x)  och  (y)  samt  koppelskifvan  (z)  vid  hvil- 
ken  koppelstängerna  (p)  och  (g)  medelst  en  med  skifvan 
fast  förenad  tvåarmad  häfstång  äro  anbragta.  Vid  pendel¬ 
lagrens  tillbakagång  medföljer  dragstången  och  den  vid 
densamma  fastgjorda  wireledningen,  hvarvid  koppelskifvan 
vrider  sig  ett  hälft  hvarf  och  intager  det  prickade  läget. 
Kuggutväxlingen  är  då  frånkopplad.  För  att  hålla  tråd¬ 
ledningen  mellan  kugghjulen  sträckt  äfven  vid  frånkopp- 
lingen  är  denna  ledning  lagd  omkring  tvänne  spänntris- 
sor  (r)  och  (s)  den  förra  fastsatt  i  brojärnet,  den  senare 
å  koppelskifvan,  som  således  vid  kringvridningen  själf 
spänner  ledningen. 


Vid  klaffens  därpå  följande  rörelse  bakåt  sänker  sig 
motviktsarmen  och  därmed  äfven  dragstången,  hvarvid 
bygeln  å  densamma  släpper  kroken  i  pendellagren.  Sedan 
klaffen  återgått  i  sitt  horisontella  läge  och  pendellagrets 
krok  därvid  åter  gripit  in  i  bygeln,  omvrides  koppelskifvan 
vid  pendellagrens  införande,  och  kugghjulsut växlingen  är 
åter  inkopplad.  För  justering  af  såväl  wire-ledningens  som 
koppelstängernas  längder  vid  olika  temperaturförhållanden  äro 
dessa  försedda  med  höger-  och  vänstergängade  förskrufningar. 

För  att  vinna  en  fullt  betryggande  skenförbindning 
vid  öfvergången  mellan  fasta  spännet  och  klaffens  motvikt- 
arm  å  ena  sidan  samt  mellan  den  längre  klaffändan  och 
norra  landfästet  å  den  andra  utan  att  använda  skarfjärn 
af  ett  eller  annat  slag,  hvilka  alltid  skulle  medföra  en 
extra  rörelse  —  för  hand  eller  mekanisk  —  har  brokon¬ 
struktören  träffat  en  anordning,  som  visat  sig  fungera 
till  full  belåtenhet. 


// 

// 

"/ 
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Vid  södra  nedgående  klaffändan  där  brons  rörelse 
nödvändiggör  en  sned  afskärning  af  skenorna  har  med 
tillhjälp  af  för  ändamålet  särskildt  tillverkade  specialske¬ 
nor  af  gjutstål  anbragts  en  bladskarf,  som  vid  klaf¬ 
fens  nedfällning  till  följd  af  skenornas  lutning  verkar 
såsom  en  kil  och  således  icke  blott  möjliggör  erhållandet 
af  en  tät  skarfförbindning  i  det  med  banans  riktning  paral¬ 
lella  vertikalplanet  utan  äfven  tjänstgör  som  en  noggrann 
styrinrättning.  De  både  yttre  bladen  i  skarfven  skjuta 
ut  från  spännet,  i  hvars  martingodskonsol  specialskenorna 
äro  med  skrufbultar  säkert  fästade,  samt  ligga  an  mot 
samma  upplägsplåt,  som  de  inre  bladen.  Dessa  utgå  fran 
klaffens  specialskenor,  hvilka  med  genomgående  skrufbul¬ 
tar  äro  på  ett  io  mm.  plåtmellanlägg  fästade  vid  de 
båda  yttersta  syllarna  samt  med  rälsspik  på  vanligt  sätt 
vid  de  öfriga  syllarna. 

Vid  norra  broändan  äro  klaffens  skenor  utdragna 
c:a  200  mm.  öfver  klaffändan  samt  förbundna  med  en 
slagbult  af  25  mm.  rundjärn.  För  ernående  af  god 
styrning  vid  nedslaget  äro  vid  skenornas  yttersidor  tvänne 
afrundade  gjutjärnsklackar  fastsatta  i  den  för  hela  skarfven 
gemensamma  upplagsplåten,  hvilken  hvilar  på  två  i  grus¬ 
skiftet  å  södra  landfästet  med  bultar  fastgjorda  syllar. 

Som  den  elektriska  ledningen  öfver  bron  gifvit  an¬ 
ledning  till  en,  enligt  hvad  meddelaren  tror  sig  veta,  täm¬ 
ligen  originell  anordning,  torde  vara  skäl  att  här  med 
några  ord  omnämna  densamma. 

Man  hade  från  början  tänkt  sig  möjligheten  af  att 
icke  behöfva  insätta  någon  ledning  öfver  bron  utan  låta 


vagnarna  med  farten  passera  denna  genom  att  successivt 
höja  ledningarna  så  mycket  att  vagnarnas  byglar  vid  brons 
passerande  befunno  sig  i  sitt  högsta  läge,  men  skulle  en 
dylika  anordning  hafva  medfört  två  väsentliga  olägenheter, 
nämligen  dels  att  såväl  byglar  som  ledningar  vid  hastig 
fart  blefvo  utsatta  för  en  stark  påkänning,  dels  att  vid 
mörker  det  elektriska  ljuset  skulle  slockna  under  några 
sekunder  vid  brons  passerande,  hviket  förhållande  befarades 
vålla  olägenhet  för  passagerarna. 

Det  har  därför  ansetts  nödigt  att  konstruera  en  kon- 
taktarm  (se  fig.  6),  som  lagrad  i  en  å  södra  landfästet 
fastgjord  gallerverkskonstruktion  och  försedd  med  mot¬ 
vikter  rör  sig  i  vertikalplanet  och  af  klaffen  vid  dennas 
öppnande  föres  i  höjden. 

För  att  hindra  den  elektriska  strömmens  öfverförande 
på  brojärnet  och  kontaktarmen  är  denna  försedd  med  en 
från  densamma  väl  isolerad  kontaktskena,  som  vid  klaffens 
öppnande  fångas  af  en  isolerad  rulle,  anbragt  mellan  bro¬ 
skenorna  vid  klaffens  norra  ända. 

Beträffande  det  i  programmets  mom.  2  uppställda 
villkoret  har  detta  i  så  måtto  kunnat  uppfyllas,  att  kanalen 
endast  under  en  tid  af  3  veckor  varit  afstängd  för  fartyg 
med  masthöjd  öfverstiganoe  7,5  meter. 

Brojärnet,  hvaraf  ännu  endast  den  östra  klaffen  är 
monterad,  har  tillverkats  af  Aktiebolaget  Gefle  Verkstäder 
i  Gefle,  de  elektriska  delarna  levereras  af  firman  Luth  & 
Rosén  i  Stockholm  och  stenarbetet  är  utfördt  af  ingeniör 
R.  Schwanbom,  Stocksund. 

Hj.  Ekliolm. 


EN  UNDERSÖKNING  RÖRANDE  GRAVITATIONSDAMMARS  DIMENSIONERING. 


Vid  dimensionerandet  af  en  ren  gravitationsdamm 
plägar  man  på  vanligt  sätt  till  förekommande  af  dragspän¬ 
ningar  i  murverket  bestämma  dess  tvärsektion  så,  att  i 
hvarje  horisontellt  snitt  däraf  resultanten  af  vikten  af  samt 
vattentrycket  mot  ofvanliggande  del  af  muren  passerar  i 
riktning  uppifrån  och  nedåt  genom  den  mellersta  tredje¬ 
delen  af  snittet,  se  fig,  1.  Uppfylles  detta  villkor,  så  är 
dammen  äfven  skyddad  för  kullstjälpning.  Dessutom  måste 
dammen  vara  skyddad  mot  förskjutning  på  grund  af  vat¬ 
tentryckets  inverkan.  Slutligen  få  icke  påkänningarna  i 
murmaterialet  blifva  större  än  som  kan  anses  fullt  be¬ 
tryggande.  Emellertid  är  det  icke  alltid  vattentrycket  an¬ 
griper  dammen  på  det  enkla  sätt,  som  fig.  1  visar,  utan 
kan  det  äfven  ske  underifrån  eller  inuti  danunkroppen, 
nämligen  om  uppströmssidan  ej  tätar  ordentligt  mot  grunden 
eller  dammkroppen  icke  själf  är  tät,  hvarom  mera  nedan. 

Följande  undersökning  afser  uppsökandet  af  vissa 
grundformer  till  ledning  vid  val  af  dammsektioner,  som 
uppfylla  det  första  af  ofvannämnda  villkor. 

Vi  antaga  då,  att  dammens  »frontsida»  —  den  mot 
vattentrycket  vända  sidan  —  är  plan,  att  dess  krön 
ligger  i  jämnhöjd  med  det  högsta  vattenståndet  samt  att 
dammen  är  fullständigt  tät.  Då  vattentrycket  växer  nedåt 
efter  en  rät  linie  och  således  med  kvadraten  på  vatten¬ 
djupet,  så  måste  tydligtvis  den  från  sektion  till  sektion 
fullt  likartadt  påkända  dammformen  också  på  motsatt 
sida  »baksidan»,  vara  begränsad  af  en  rät  linie.  (Samma 
blir  tydligen  också  fallet,  när  vattentrycket  verkar  under 
eller  inuti  dammen  på  sätt  längre  fram  i  vissa  fall 


antages.)  Om  man  alltfort  utgår  ifrån  ett  högsta  vatten¬ 
stånd  i  nivå  med  dammkrönet,  så  tarfvas  tydligen  endast 
att  bestämma  vinklarna  mot  horisonten  för  dammens  upp- 
och  nedströmssidor  och  a  å  fig.)  eller,  om  någon  af 
dessa  antages  bestämd,  endast  den  andra.  Som  krafvet 


på  resultantens  fallande  inom  snittets  mellersta  tredjedel  i 
vanliga  fall  äfven  bör  upprätthållas,  när  vattentrycket  icke 
verkar  på  dammen,  så  böra  då  tydligen  såväl  o.  som  /? 
ligga  mellan  o  och  90  °. 

Först  undersökes  en  fullt  tät  damm  med  vertikal  front¬ 
sida.  Förhållandena  åskådliggöras  å  vidstående  fig. 
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Fig.  3- 


Med  följande  beteckningar 

V=  vattentrycket  mot  dammen  pr  längdenhet  af  dammen. 

P=  dammens  vikt  pr  d:o, 

b  snittets  bredd, 

h  —  »  djup  under  v.  y., 

a  —  vikten  af  en  volymsenhet  vatten, 

a  —  dammurens  specifika  vikt, 


sa  är 


V—-  ak  2 
2 


P  —  -  o a  b/i. 


Af  hg.  framgår  då  direkt,  att  villkoret  för  att  resul- 
tanten  R  af  P  och  V  icke  skall  falla  utanför  mellersta 
tredjedelen  af  snittet  är  att  tg  a  icke  får  vara  >  P:  V. 
Det  tillåtna  gränsvärdet  blir  således 

h  tg  a 
tg  a  =  I  a 


Om  dammen  icke  är  tät,  så  kunna  härför  2  gräns¬ 
fall  tänkas,  näml.  dels  att  hela  dammkroppen  är  sprick- 
fylld,  så  att  det  mot  vattnet  tätande  skiktet  ligger  invid 
baksidan,  och  dels  att  själfva  dammkroppen  är  tät,  men 
vattentrycket  kan  tränga  in  under  dammen  med  full  höjd. 

Det  förra  fallet  visas  å  fig.  4.  Med  samma  beteck¬ 
ningar  som  förut  samt  de  öfriga,  som  framgå  af  figuren, 
blir  tydligen 

V=  —  * —  ak  2 
2  sin  a 

samt  dennas  vertikala  och  horisontella  komposanter  resp. 

j  t  *  Tr  cot  a  ,  „  r 

/  v  —  I  cos  a  — - ■  a/i2  —  -  abli 

2  2 


och  Vh  =s  K sin  a  =  -  ak  2,  samt  slutligen,  då  dammkrop- 

2 

pen  på  nämndt  sätt  är  nedsänkt  i  vatten, 

P  —  -  [a  —  1)  abh 


Fig.  4. 


Vidare  är 


b  b  b 

e  —  -  cot  a  —  -  ■  - 
3  3  h 


Resultanten  får  nu  icke  gå  längre  ut  än  att  dess  vin¬ 
kel  mot  horisonten  y  bestämmes  af  ekvationen 


tg  a  —  cot  a 


Vidare  är 

R  sin  y  =  P —  Vv  =  -  (a —  2)  abh 

2  J 

och  R  cos  y  =  Vh  —  -  ah  2 

2 


tg  r  =  p —  2) 


b 

h 


v  tg  a  —  cot  a  —  (<r  —  2)  cot  a 
hvaraf  tg  0.  =  \ o  —  1 . 


I  det  andra  fallet  blir  kraftfördelningen  vidstående, 
fig.  5.  Som  tydligt  är,  blifva  krafternas  resultant  och 
villkoret  för  dess  läge  alldeles  detsamma  som  i  föregå¬ 
ende  fall. 

I  afseende  på  dammens  bestånd  är  däremot  det  först¬ 
nämnda  fallet  naturligtvis  förenadt  med  betydligt  större  risk. 
Förutsättningen  för  beräkningen  var,  att  dammkroppen 
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|  skulle  verka  såsom  en  enda  sammanhängande  kropp.  Skulle 
däremot  genomgående  sprickor  i  höjdled  uppstå,  så  riske¬ 
ras  uttryckandet  af  motsvarande  murdelar  utaf  dammen 
och  därmed  äfven  dess  sammanstörtande.  Äfvenså  kan 
frostens  inverkan  blifva  synnerligen  menlig.  I  det  senare 
fallet  åter  finnas  icke  dessa  risker. 


Emellertid  visar  resultatet  tg  a  —  \Ja — i,  att  det  är 
högst  äfventyrligt  att  dimensionera  en  damm  efter  formeln 
tg  a  =  \Ja  om  vattnets  inträngande  i  eller  under  dammen 
kan  tänkas  ifrågakomma.  Och  tvärtom  synes,  att  stora 

materialbesparingar  kunna  göras,  om  man  med  säkerhet 
kan  förekomma  nämnda  eventualitet.  Här  nedan  upp- 

gifvas  för  olika  <r-värden  \Ja  och  \Jo — i  samt  förhållandet 
emellan  dem,  hvaraf  direkt  framgår  skillnaden  i  material¬ 
åtgång  för  de  båda  fallen. 


a 

\(T 

V  (T -  I 

V<x :  V  <7  - 

1,0 

1,0 

O 

00 

1,2 

1,10 

o,4S 

2,43 

1,4 

1,18 

0,63 

1,87 

1,6 

1,27 

0,78 

I,63 

1,8 

1 ,34 

0,90 

!,49 

2,0 

1,41 

1,00 

1,41 

2,2 

1,49 

I,io 

1,35 

2,4 

1 , 5  5 

1,19 

E30 

2,6 

1,6 1 

1,27 

E27 

2,8 

1,67 

1 » 3  4 

E25 

3,0 

1,73 

1,4  1 

E23 

Användes  ett  murmaterial  med  mindre  specifik  vikt  än  2 
och  med  sådant  utförande,  att  vattnet  kan  tränga  in  i 
eller  under  dammen  på  ofvannämnda  sätt,  så  måste  såle¬ 
des  äfven  förankringar  tillgripas. 

Om  man  nu  till  säkerställande  af  dammens  varaktig¬ 
het  och  till  vinnande  af  mindre  murmassor  i  densamma 
kostar  på  sig  dränering  och  ett  omsorgsfullare  utförande 
af  dammen,  så  ligger  den  frågan  nära  till  hands,  om  man 
ej  genom  andra  lutningar  på  dammsektionens  sidor  skulle 
kunna  vinna  ännu  något  i  massor. 

Undersökes  detta  för  ett  generellt  fall  enligt  vidstå- 
ende  figur  6,  där  vinkeln  p  för  uppströmssidans  lutning  mot 
horisonten  betraktas  som  gifven  och  vinkeln  vid  motsatta 
sidan  a  som  sökt,  så  får  man 


V  =  — J—  alP 

2  sm  p 

Vh=  V  sin  /9  =  aaA' 

Vv  =  Fcos  B  —  -  ak1  cot  p 
2 

och  P—  aabh. 

2 

Vidare  är  enligt  figuren 

b  h  b  h 

e  =  -  cot  p  och  v  d— - cot  p  samt  g  —  -  cot  «. 


För  att  tillgodogöra  fördelen  af  den  mindre  sektionen 

!  mvändes,  som  bekant,  dels  ett  omsorgsfullt  utförande  af 
rontsidan,  så  att  vattnet  hvarken  kan  tränga  igenom 
I  dier  under  densamma,  och  dels  dränering  af  damm- 
croppen  på  sådant  sätt,  att  inuti  densamma  så  nära  front- 
fidan,  som  praktiskt  är  lämpligt,  och  under  dammen 
nlägges  ett  system  af  dräneringskanaler,  som  afleder  even- 
j  uellt  inträngande  vatten  till  baksidan. 

I  ofvanstående  tabell  hafva  värdena  å  \J<j —  1  upp- 
agits  äfven  för  a  <.  2,  men  dessa  kunna  icke  direkt  till¬ 
ämpas,  då  de  ej  uppfylla  det  första  af  ofvannämnda  vill- 
cor,  att  resultanten  skall  gå  från  murens  öfre  del  till  den 
ledre  genom  mellersta  tredjedelen.  Riktningen  är  nämli- 
;en  för  a  <  2  motsatt,  så  att  resultanten  är  riktad  uppåt, 
iåledes  är  dammen  icke  häller  skyddad  för  kullstjälpning. 


Villkoret  blir  då,  att  för  resultantens  lutningsvinkel  y 
gäller 


d 

tg  T  =  -  =  tg  « - 

O" 


b 

h 


cot  p 
cot  a ' 


men  -  =  cot  «  -f  cot  v  tg  y  =  tg  a 


cot/9 —  tg  a  cot1  /?. 


Vidare  är 

R  sin  y  =  Vv  +  P—  V cos  P 

R  cos  y=Vh—  Vsin  /9 

P  b 

v  tg  p  =  cot/2  +  — cot/9  +  n- 
V  sin  p  h 

v  tg  a  —  cot/9  —  tg  a  cot1  /9  =  cot /9  -f  a  (cot  a  -f  cot/9). 
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Multipliceras  med  tg«tg2/9,  erhålles 
tg2  a  (tg 2  /9  —  1)  —  tg  a  .  tg/?(<x+  2)=:^tg2/9 
o  +  2  t  g  /?  + 


tg  a  = 


2  tg2  /? —  1  ^  ) 


+ 

(-) 


v/(i±1.5å!^y+fftgA  «*/» 


tg/? 


tg2/9 


För  hvilket  förhållande  mellan  vinklarna  ft  och  a  blir  då 
sektionen  minst?  Betecknas  förhållandet  mellan  cot  /?  och 
cot  a  med  x  så  är,  om  de  båda  delar,  hvari  basen  delas 
af  vertikalen  genom  spetsen,  betecknas  bx  och  b 2  (se 

fig.  6)  bx  =xb%.  Sättes  vidare  -  —y,  så  kan  ofvanstående 

fråga  omskrifvas:  För  hvilket  värde  å  —  =xblir  -  =  v 

bt  b 

störst? 

Ofvanstående  ekvation 

tg  a  —  2  cot  /?  —  tg  a  cot2  /9  =  a  (cot  «  +  cot  /?) 
omskrifves  till 

h  b  x  bx  2  4 

l\  h  bji  ^  ti 

hvilken  med  nyssnämnda  beteckningar  öfvergår  till 

/  .  \  .ti  .v2  1  1 

i-(.f  +1)—  2  -  .  =  n 

•f  +  1  y  f  +  1  r  v 


hvaraf  y  =  (j\  — ■  -  \/2x  +  x*  +  o(x  +  1) 
v  '  x  +  1  x  ' 

Detta  blir  då  maximum  för 

2  +  2  .r  +  n 


<iy 

dx 


2(.f  +  1)^2.  t  i) 

yj 2  x  +  .v*  +  a[x  -f  1) 


— •  o, 


(,v+  i)2 

hvaraf  x== - 1  ; 

a 

för  detta  värde  på  x  blir  y—  V  4  +  o 


Motsvarande  värden  å  tg  a  och  tg  /?  äro: 

tg  «  =  och  tg  =  v/2*  a  . 

o  2  —  a 


Sammanställas  de  så  beräknade  resultaten  för  olika 
specifika  vikter  samt  förhållandet  mellan  de  båda  för  ma¬ 
terialmassorna  i  dammen  bestämmande  talen  v'4  +  g2  och 

2 

\Ja,  så  erhållas  följande  siffervärden: 


< T 

bi  ■  \ 

V4  +  <r 

2 

Sa 

V±± -‘Sa 

2 

0,8 

1  >5° 

1,08 

0,90 

1,20 

1,0 

1,00 

1,12 

1,00 

1,12 

1,2 

0,67 

b'  7 

1,10 

1,06 

1  >4 

°,43 

1,22 

I ,  x  8 

U°3 

1,6 

0,25 

1,28 

I,2  7 

I,oi 

1,8 

0,11 

U35 

1 » 3  4 

1 ,01 

2,0 

0 

1,41 

1,41 

I,oo 

2,5 

—  0,20 

1,60 

D58 

1,01 

3>° 

—  0,33 

I,8o 

1  >73 

1  >°4 

För  a  — 

2  blir  b  : 

:  b*  =  O 

och  förhållandet  i  sista 

Tinen  ett 

minimum  = 

1.  För  rr>»  2  blir  v 

b  :  42  nega- 

d.  v.  s. 

dammens 

frontsida 

skulle  luta 

mot  vattnet 

■  basens 

kant,  men 

då  kommer  också 

resultanten 

tiv, 


utanför  kärnan,  när  icke  vattentrycket  verkar.  Vidare 
vore  besparingen  i  murmassa  så  godt  som  ingen,  liksom 
också  för  specifika  vikter  mellan  2  och  1,5,  då  såsom 
tabellens  sista  kolumn  visar,  besparingen  först  vid  ännu 
lägre  specifik  vikt  blir  nämnvärd. 

För  de  f.  n.  brukliga  dammkonstruktionerna  för  per¬ 
manenta  anläggningar  plägar  icke  användas  material  med 
så  låga  specifika  vikter,  att  medelst  en  enligt  dessa  grunder 
konstruerad  damm  skulle  vinnas  någon  besparing.  Dock 
torde  för  konstruktioner  medelst  stenkistor  principen  kunna 
nyttiggöras.  Äfvenså  för  konstruktioner  med  praktiskt 
taget  likformigt  fördelade  besparingsrum,  som  då  sam¬ 
tidigt  ordnas  till  gagn  för  dräneringen.  Om  t.  ex. 
ett  material  med  ^=2,2  användes  och  besparingsrum 
anordnas  till  54,5  %  af  volymen,  så  blir  medelvärdet 
för  specifika  vikten  1,0.  Med  vertikal  frontsida  blir  vo¬ 
lymen  0,455.^2,2  =  0,68  så  stor  som  för  massiv  damm 
samt  besparingen  32  % .  Den  sålunda  erhållna  reduce¬ 
rade  massan  kan  nu  ytterligare  minskas  med  cirka  1 1  % 
till  0,68:  1,12  =  0,61  af  den  för  massiv  damm  erforder¬ 
liga.  Totalbesparingen  blir  då  39  %.  Huru  ett  sådant 
utförande  än  ordnas,  blir  tydligen  priset  pr  volymenhet 
stegradt,  men  naturligtvis  bör  ändock  kostnaden  reduceras 
så  pass,  att  den  större  delen  af  besparingen  i  volym  (och 
vikt)  äfven  blir  i  fullt  motsvarande  grad  ekonomiskt 
eftektiv.  Ett  fall,  då  konstruktioner  af  denna  art  kunna 
vara  icke  blott  af  ekonomiskt  utan  af  »rent»  konstruktivt 
gagn,  är  då  påkänningarna  i  underliggande  grund  behöfva 
reduceras.  Carl  J.  In  sidan  der. 


OM  MOTORVAGNAR  FÖR  JÄRNVÄGSBRUK. 


I  häftet  n:o  31  af  Teknisk  Tidskrift  för  år  1909  förekom¬ 
mer  en  uppsats  af  kapt.  Sprinchorn  med  titel  »Om  motorvag¬ 
nar  för  järnvägstrafik»,  hvilken  gifvit  undertecknad,  som  under 
en  längre  tid  sysslat  med  sådana  motorvagnar,  anledning  att 
söka  beriktiga  en  del  i  ofvannämnda  artikel  gjorda  uttalanden. 

Uppsatsen  börjar  med  en  allmän  beskrifning  af  en  del  ut¬ 
ländska  vagnar  mest  af  äldre  konstruktion  samt  konstaterandet 
af  det  faktum,  att  endast  ångmotorvagnarna  hafva  hittills 
visat  sig  lämpliga. 


Detta  är  riktigt,  hvad  beträffar  lämpligheten  för  våra  för¬ 
hållanden,  men  det  gäller  icke  generellt,  ty  speciellt  i  Ungern 
och  Amerika  hafva  goda  resultat  ernåtts  äfven  med  benzinvag 
nar,  beroende  på  de  gällande  prisförhållandena  å  bränsle  m.  m. 

Att  författaren  visar  mindre  förståelse  af  de  i  snabbt  tempo 
framkommande  förbättringarna  hos  ångmotorvagnarna  är  na¬ 
turligt,  då  uppsatsen  ifråga  tydligen  endast  afser  att  gifva  en 
öfverblick  af  motorvaguarnas  allmännare  konstruktion. 

Härom  hade  heller  icke  varit  mycket  att  säga,  därest 
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f  eke  författaren  sedermera  framkommit  med  påståenden  angå¬ 
ende  motormaskinernas  ömtålighet,  utan  att  anföra  andra  skäl 
|  lärför  än  motorernas  litenhet  och  stora  kolfhastighet. 

■  Som  hvarje  maskintekniker  vet,  äro  slitningen  och  den 
läraf  följande  underhållskostnaden  proportionella,  icke  mot 
naskineriets  dimensioner ,  utan  mot  det  arbete  detsamma  uträt- 
:ar,  och  att  kolfhastigheten  icke  är  detsamma  som  omloppsta- 
et  utan  en  produkt  af  detta  och  slagets  längd,  hvilket  gör,  att 
/id  små  slaglängder  omloppstalet  kan  ökas,  utan  att  den  till¬ 
åtna  kolfhastigheten  öfverskrides. 

I  den  ekonomiska  utredning,  som  ligger  till  grund  för 
örfattarens  åsikter  i  denna  fråga,  begagnar  författaren  sig  af 
;n  medeltalssiffra  för  utgifterna  pr  motorvagnskilometer  af  22 
ire,  och  därom  vill  jag  icke  tvista,  ehuru  jag  är  fullt  säker  på, 
itt  äfven  denna  siffra  kommer  att  sjunka,  då  kontinuitet  hos 
Iriften  inträder,  men  såsom  fullständigt  oriktigt  måste  beteck¬ 
nas  att  jämföra  dessa  22  öre,  som  utgöra  driftkostnaden  pr 
■notorvagnstågkilometer  å  Dalslands  järnväg,  och  som  innefattar 
såväl  aflöning  till  konduktör  som  äfven  kostnaderna  för  upp¬ 
värmning,  belysning,  underhåll  och  putsniug  af  hela  motor- 
/agnståget,  med  utgiften  pr  lokomotivkilometer  å  Borås- Adfvesta 
ärnväg,  ty  hvarken  terrängförhållanden,  afstånden  mellan  håll- 
nlatserna  eller  tåghastigheten  äro  lika  på  de  båda  banorna, 
ivartill  kommer,  att  tågkilometer  och  lokomotivkilometer  äro 
:vå  skilda  saker. 

Denna  olämpliga  jämförelse  hade  kunnat  undvikas,  om 
örfattaren  sökt  erhålla  del  af  statistiken  öfver  Dalslands  järn¬ 
vägs  motorvagnståg,  som  visar,  att  de  med  motorvagn  stågen 
ämnställda  lokomotivtågen  ha  pr  tågkilometer  kostat  32,34  öre 
not  motorvagnstågens  21,68,  och  är  därvid  att  märka,  att  lo- 
comotiven  under  denna  tid  icke  undergått  någon  större  repa¬ 
ration,  hvilka  reparationer,  såsom  periodvis  återkommande, 
lögst  väsentligt  öka  kostnaden  för  lokomotiven,  under  det 
itt  motorvagnarnas  underhåll  tämligen  jämt  fördelas  året  rundt. 

En  ytterligare  reduktion  är  härvidlag  utesluten,  om  det 
kall  förutsättas,  att  smålokomotiven  och  motorvagnarna  skola 
irbeta  under  samma  förhållanden.  Faktiskt  är,  att  där  bränsle- 
vostnaden  ä  lokomotiv  nedbringats  i  närheten  af  motorvagnarnas , 
id  har  detta  skett  på  bekostnad-  af  hastigheten  eller  hållplatsernas 
mtal,  d.  v.  s.  motorvagnen  har  i  verkligheten  uträttat  ett  annat 
arbete  än  lokomotivet. 

Fordras  ett  mindre  arbete  af  motorvagnen  såsom  exem- 
[  pelvis  å  banor  med  ringa  trafik  och  smalspårbanor,  där  hastig¬ 
heten  icke  öfverskrider  40  km.,  så  kan  bränsleåtgångeu  gå  ned 
till  cirka  2  kg.  pr  km.,  hvilket  erfarenheten  har  visat  vid  en 
bana  i  Västergötland. 

Dragkraften  hos  denna  lilla  vagn  är  endast  en  obetydlig- 
j  het  mindre  än  hos  de  större  vagnarna,  eller  1  000  kg.  mot  de 
störres  1200  å  1  300  kg.,  men  detta  oaktadt  har  maskineriets 
storlek  kunnat  minskas  betydligt  på  grund  af  den  mindre  for- 
i  Iran  på  hastighet  som  här  förefanns,  hvilket  icke  hindrar,  att 
vagnen  det  oaktadt  kan  medföra  3  å  4  släpvagnar. 

En  dylik  vagn  skulle  mycket  väl  kunna  konstrueras  äfven 
ör  uormalspårbanor  med  ringa  persontrafik,  där  tåghastigheten 
'■  eke  spelar  så  stor  roll,  och  komma  driftkostnaderna  för  den¬ 
samma  att  uppgå  till  i5  å  18  öre  pr  km.  och  anskaffnings- 
iostnaden  i  proportion  därefter. 

Att  ett  minimalt  lokomotiv  har  något  större  dragkraft  än 
:n  sådan  vagn,  har  i  detta  fall  ingen  betydelse,  då  persontra- 
iken  antages  icke  fordra  mer  än  en  släpvagn  eller  ungefär 
(oo  å  150  sittplatser  i  hela  tåget. 

Då  författaren  koustateradt,  att  motorvagnar  från  ren 
I  itgiftssynpunkt  icke  ställa  sig  dyrare  än  lokomotivdrift,  och 
närk  väl,  detta  vid  jämförelse  mellan  de  största  och  dyraste 
./agnarna  och  de  minsta  lokomotiven,  samt  då  reparationernas 
•ostnader  inga  i  beräkningen ,  så  är  ju  ett  ytterligare  ordande  om 
lessa  fullständigt  meningslöst,  då  väl  icke  meningen  är  att  på- 
tå,  att  utom  de  uppgifna  reparationskostnaderna  äfven  andra 
|J  sådana  skulle  ifrågakomina. 

Att  reserv  måste  anlitas,  då  motorvagnar  äro  otjäustbara, 

|  can  icke  förnekas,  men  såvidt  jag  vet,  äger  detsamma  rum 
i  lå  lokomotiven  strejka,  dock  med  den  skilluadeu  att  en  motor 
|  fan  utbytas  på  3  å  4  timmar  och  vagnen  tjänstgöra  under 
j  notorns  reparation,  under  det  att  ett  lokomotiv  behöfver  stå 
i  tillä  hela  tiden  reparationen  pågår  och  således  under  hela  denna 
!  id  ersättas  med  reservlok.  Detta  märks  dock  icke  så  mycket, 
|  y  för  den  ytliga  betraktaren  är  det  tämligen  likgiltigt  hvilket 


i  1 

lok,  som  drager  tåget,  under  det  att  ett  utbyte  af  en  motor¬ 
vagn  mot  ett  reservlok  genast  observeras. 

Egendomligt  synes  det,  att  författaren  fått  den  uppfatt¬ 
ningen,  att  eldaren  behöfves  å  de  engelska  motorvagnarna  för 
trafiksäkerhetens  skull.  I  verkligheten  behöfs  han  nämligen  å 
dessa  stora  vagnar  för  eldningens  skull. 

Motorvagnen  är  en  modesak,  d.  v.  s.  man  har  på  den¬ 
samma  sökt  tillgodogöra  sig  alla  den  moderna  teknikens  fram¬ 
steg,  och  orsaken,  till  att  den  nu  framkommit  i  ny  form,  är 
att  ångmaskiner  konstruerats,  hvilka  förena  lätthet  med  en 
effektivitet  vida  öfverstigande  lokomotivmaskineriets,  samt  att 
medel  nu  finnas  att  på  ett  praktiskt  sätt  utnyttja  denna  effekt. 

Egendomligt  förefaller  författarens  slutpåstående,  att  mo- 
torvagnens  konstruktion  ännu  icke  nått  den  fulländning,  att 
dess  anskaffande  i  sitt  nuvarande  skick  motsvarar  god  hushåll, 
ning,  då  han  själf  efter  en  ekonomisk  utredning  kommit  till 
det  resultat,  att  motorvagnarna  från  utgiftssynpunkt  icke  ställa 
sig  dyrare  än  lokomotivdrift. 

Att  tvifvel  uppstått  om  motorvagnarnas  lämplighet  i  järn¬ 
vägstrafik  har  väl  sin  grund  i,  att  man  i  allmänhet  har  så  föga 
kännedom  om  dem  hittills. 

En  bidragande  orsak  till  dessa  tvifvel  är,  att  då  den  per¬ 
sonal,  som  handhar  motorvagnarna,  icke  på  förhand  kunnat  in- 
öfvas  i  skötseln  af  desamma,  så  hafva  att  börja  med  smärre 
missöden  varit  oundvikliga. 

Att  felen  i  de  flesta  fall  icke  legat  i  konstruktionen,  har 
kunnat  konstateras,  men  däraf  följer  icke,  att  personalen  kun 
nat  förmås  att  inse,  att  så  var  förhållandet  och  ändå  mindre 
att  erkänna,  det  orsaken  varit  felaktig  skötsel  från  dess  sida. 

Såsom  bevis  för  detta  mitt  påstående  kan  jag  anföra,  att 
sedan  personalen  blifvit  mera  inöfvad,  så  hafva  mycket  få  miss¬ 
öden  inträffat,  och  har  jag  iakttagit,  att  omdömena  samtidigt 
blifvit  betydligt  förmånligare. 

Detta  är  saker,  som  äro  tillräckligt  bekanta  för  hvar  och 
en,  som  haft  med  maskinskötare  att  göra,  och  orsaken  till 
kapten  Sprinchorns  hårda  omdöme  torde  nog  mycket  vara  att 
söka  i,  att  nppsatsen  ifråga  tillkommit  för  en  längre  tid  sedan, 
sålunda  innan  erfarenheten  här  hemma  visat,  att  motorvagnar 
kmina  åstadkommas,  hvilka  ge  utmärkta  resultat  endast  de 
komma  i  händerna  på  personer  som  förstå  sköta  dem. 

Att  svårigheter  uppstått  genom  att  oöfvad  personal  måst 
användas,  bevisar  ingalunda  att  motorvagnarna  icke  äro  lätt- 
skötta  jämförda  med  lokomotiv,  ty  ju  mera  fulländadt  ett  ma¬ 
skineri  är,  desto  mera  omdöme  fordras  i  allmänhet  vid  det- 
sammas  skötsel,  men  detta  utesluter  ingalunda,  att  det  kan  vara 
mera  lättskött  än  ett  mera  primitivt  sådant,  äfven  om  detta 
senare  tål  vid  en  mindre  hänsynsfull  behandling. 

Med  allt  detta  har  jag  icke  velat  säga,  att  icke  motor¬ 
vägnarna  ytterligare  komma  att  förbättras,  utan  har  jag  endast 
velat  gendrifva  den  åsikten,  att  icke  redan  nu  en  motorvagn 
kan  erhållas,  som  under  därför  lämpliga  förhållanden  ger  ett 
bättre  resultat,  än  som  kan  uppnås  med  lokomotiv. 

Hvilka  förhållanden  som  lämpa  sig  för  motorvagnar  fram¬ 
går  af  kapten  Petterssons  uppsats  i  samma  häfte  »ångvagnar 
eller  smålokomotiv». 

Dock  vill  jag  i  motsats  till  kapten  Pettersson  kraftigt 
framhålla,  att  den  ångpannekonstruktion,  som  användes  å  de 
svenska  vagnarna  icke  är  ömtålig  under  förutsättning  af  normal 
behandling,  hvilket  visat  sig  å  såväl  Dalslandsbanan  som  Söl- 
vesborg-Elmhults-banan. 

Att  å  en  järnvägs  pannor  tuberna  måst  utbytas  beror  på, 
att  vatten  af  19  hårdhetsgrader  användts,  utan  att  detsamma 
renats,  samt  att  tuberna  i  den  ena  pannan  uppbränts  af  en 
okunnig  eldare,  hvilken  låtit  vattentanken  frysa,  hvarigenom 
pannan  stått  a/i  timma  under  full  fyr  ut;  11  vattentillförsel. 
Detta  torde  bevisa,  att  pannorna  icke  äro  ömtåliga,  då  oaktadt 
denna  behandling  någon  vidare  skada  än  att  tuberna  (stål)  ned¬ 
smälts  icke  uppstod,  ty  om  en  vanlig  lokomotivpanna  utsatts  för 
liknande  skötsel  hade,  oafsett  explosionsfaran,  reparationen 
icke  inskränkt  sig  till  endast  utbyte  af  några  uppbrända  tuber. 

Sedan  vattnet  renats  och  eldarne  nödtorftigt  lärt  sig  sköta 
pannorna,  har,  efter  hvad  jag  vet  intet  varit  att  anmärka  mot 
desamma. 

Först  sedan  personalen  blifvit  fullt  förtrogen  med  motor¬ 
vagnarnas  skötsel  kan  en  fullt  effektiv  jämförelse  mellan  dessa 
och  lokomotiven  äga  rum,  och  om  redan  nu  det  har  kunnat 
konstateras,  att  motorvagnarna  icke  draga  större  underhålls- 
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kostnader  utan  med  säkerhet  något  mindre  än  loken,  så  är 
därmed  också  gifvet,  att  resultaten  komma  att  visa  sig  ännu 
bättre  i  mån  som  personalen,  såväl  den  åkande  som  den  statio¬ 
nära,  erhållit  den  träning,  som  erfordras  för  att  både  trafik 
och  underhåll  må  hunna  bedrifvas  rationellt,  hvartill  äfven  an¬ 
skaffandet  af  lämpliga  reservdelar  och  verktyg  icke  minst  kom¬ 
mer  att  bidraga. 

Om  sålunda  redan  nu  ett  godt  ekonomiskt  resultat  vun¬ 
nits,  så  lider  det  intet  tvifvel  om,  att  den  närmaste  framtiden 
kommer  att  utvisa  ett  ännu  bättre  sådant.  Under  alla  förhål¬ 
landen  måste  man  vara  tacksam,  att  denna  fråga  dragits  under 
diskussion,  så  att  denna  för  järnvägsdriften  må  få  en  så  allsi¬ 
dig  belysning  som  möjligt. 

Ed  den  27  augusti  1909. 

E.  A.  Lundborg. 


BERÄTTELSE 

ÖFVER  SVENSKA  TEKNOLOGFÖRENINGENS  AFDELNINGS 
FÖR  VÄG-  OCH  VATTENBYGGNADSKONST  VERKSAMHET 

UNDER  ÅR  1909. 

Afdelningen  har  sammanträdt  8  gånger,  däraf  ett  större  års¬ 
möte,  det  första  i  sitt  slag,  samt  anordnat  en  utflykt  till  Nynäs. 
Vid  sammankomsterna  har  följande  förekommit. 

A.  Föredrag. 

1.  Förslag  till  ombyggnad  af  Trollhätte  kanal. 

(G.  Malm). 

2.  Kanalförslaget  Vänersborg — Uddevalla. 

(I.  Petersson  och  S.  Vinberg), 

3.  Om  förstadsbanor,  särskildt  med  afseende  på  Stockholms  för- 
stadskommunikationer. 

(N.  Victorin  och  E.  Winell). 

4.  Från  järnvägsbyggnader  i  Italien. 

(A.  Lindgren). 

5.  Om  mätning  och  kartläggning  af  svenska  samhällen,  speciellt 
enligt  den  s.  k.  triangelmetoden 

(N.  Gellerstedt  och  E.  Hiibe). 

6.  Om  kompasslinjalen. 

(G.  Wernstedt). 

7.  Kort  historik  öfver  den  senaste  tidens  utveckling  inom  väg  och 
vattenbyggnadsfacket. 

(S.  Liibeck). 

8.  Om  Vattenbyggnadslaboratorier. 

(R.  Smedberg). 

9.  De  underjordiska  järnvägarna  i  Paris. 

(N.  Pallin). 

10.  Intryck  från  en  vistelse  i  Ostasien. 

(C.  Schmidt). 

B.  Diskussioner. 

Förslag  till  bestämmelser  angående  pristäflingars  anordnande 
inom  väg-  och  vattenbyggnadsfacket. 

(Inledare:  A.  Dahlström). 

2.  Om  åtgärders  vidtagande  för  ernående  af  en  enhetlig  svensk 
teknisk  nomenklatur. 

(Inledare:  N.  Westerberg). 

3.  Böra  åtgärder  vidtagas  för  vinnande  af  laggiltighet  åt  af  väg- 
och  vattenbyggnadsingeniörer  upprättade  kartor? 

(Inledare:  F.  Berger). 

4.  Förslag  om  sammanslagning  af  landets  tekniska  föreningar  med 
särskild  hänsyn  till  fackafdelningarnas  verksamhet. 

(Inledare:  N.  Cronstedt). 

5.  Förslag  till  underdånigt  utlåtande  öfver  K.  Trafiksäkerhets- 

kommitténs  betänkande. 

(Inledare:  F.  Enblom). 

6.  Cementkommitténs  betänkande. 

(Inledare  N.  Fröman  och  J.  Roos  af  1 1  jelmsäter). 

C.  Utställningar . 

I  samband  med  föredrag  och  diskussioner  hafva  kartor,  ritningar, 
fotografier  och  modeller  förevisats  och  vid  årsmötet  ägde  en  större 
utställning  rum,  omfattande  c:a  700  nummer  på  35  deltagare. 

Ko  m  m  it  teväsende. 

Följande  kommittéer  hafva  under  året  afslutat  sin  verksamhet, 
nämligen  : 

1.  Redaktionskommittén  (tillsatt  den  9/u  08),  hvilken  Afdelningne 
beslutat  afskaffa  fr.  o.  m.  år  1910. 

2.  Pristäflingskommittén  (tillsatt  u/v  07),  hvars  utlåtande  likaledes 
antagits  och  befordrats  till  trycket  som  svenska  Teknologföre- 
ningens  handbok  n:r  X. 

3.  Trafiksäk  erhetskommittén  (tillsatt  ,!,/4  08),  hvilken  afgifvit  be¬ 
tänkande,  som  Afdelningen  godkänt  och  låtit  öfversända  till 
K.  Maj:t. 


4.  Blandad  kommitté  för  utredning  om  industriens  anspråk  på 
Sveriges  vattenkraft  (tillsatt  %  09),  hvilken  afgifvit  betänkande 
till  Föreningens  styrelse. 

Följande  kommittéer  fortsätta  sitt  arbete,  nämligen: 

5.  Cementkommittén  (tillsatt  2Z/4  07),  hvilken  afgifvit  betänkande 
som  granskats  af  Afdelningen  och  föranledt  beslut  ifråga  om 
cementnormer. 

6.  Kommittén  för  byggnadstekniska  ärenden  i  tidskriften  tillsatt 
*7,  08). 

7.  Entreprenadhandbokskommittén  (tillsatt  13/4  08). 

8.  Taxegranskningskommittén  (tillsatt  9/n  08). 

9.  Blandad  kommitté  för  statens  upphandlingsväsen  (tillsatt  9/, ,  08). 

10.  Järnkonstruktionskommittén  (tillsatt  l9/4  09). 

11.  Kartkommittén  (tillsatt  19/4  09). 

12.  Stadgegranskningskommittén  (tillsatt  23/1()  09). 

Ledamöterna. 

Ledamöternas  antal  utgör  den  31  december  357,  hvaraf  29  st. 
invalda  under  år  1909. 

Med  döden  hafva  afgått:  v.  stadsingeniör  K.  V.  Palm,  kapten 
J.  W.  Kullberg,  civilingeniör  C.  M.  Wallgren  och  civilingeniör  F. 
F.  Y.  Holmgren. 

Styrelsen . 

Styrelsen  har  sammanträdt  2  gånger  och  utgjorts  af :  ordf.  löjt¬ 
nant  S.  Liibeck,  v.  ordf.  kapten  N.  Cronstedt,  sekr.  byråingeniör  R. 
Smedberg,  professor  G.  Richert,  major  F.  Enblom. 

Stockholm  den  4  januari  1910. 

Richard  Smedbercr. 

o 


T1DSKRIFTSÖFVERSIKT 


Under  år  1909  hafva  öfversikter  af  innehållet  i  50  st.  in- 
och  utländska  tekniska  tidskrifter  lämnats.  Erfarenheten  har  emeller¬ 
tid  gifvit  vid  handen,  att  åtskilliga  af  dessa  tidskrifter  saknade 
större  intresse  för  väg-  och  vattenbyggnadsfacket,  hvarför  öfversikterna 
under  1910  komma  att  hänföras  till  endast  38  st. 

Beträffande  närmare  upplysningar  angående  dessa  tidskrifter 
hänvisas  till  T.  T.  för  den  20  mars  och  17  april  1909  och  för 
inhämtande  af  i  öfversikterna  använda  beteckningar  till  följande  för¬ 
teckning: 


B — /  =  Z.  f.  Architektur  u.  Ingenieurwesen. 

A—P — C  =  Annales  d.  Ponts  et  Chaussées. 

B  =  The  Builder. 

Ba  =  Z.  f.  Bauwesen. 

B — E  =  Beton  u.  Eisen. 

D — B  =  Deutsche  Bauzeitung. 

D — P — -J  =  Dinglers  Polytechnische  Journal. 

E  =  Engineering. 

E — N  —  Engineering  News. 

E — R  =  The  Engineering  Record. 

G  —  Z.  f.  Gewässerkunde. 

G — C  —  Le  Génie  Civil. 

G  —  I  =  Gesundhetsingenieur. 


G— T  —  Z.  f.  d.  Gesamte  Turbin enwesen. 

G—U—A  =  Z.  f.  Gewerbe-Hygiene,  Unfall  Verhiitung. 

u.  Arbeiter-Wohlfahrts-Einrichtungen. 

G  —  IV  =  Z.  f.  Gesamte  Wasserwirtschaft. 

H — B  =  La  Houille  Blanche. 

H — R  —  Haustechnische  Rundschau. 

/  =  Ingenioren. 

/ — C  =  Ingénieurs  Civils. 

/ — G  =  Journal  f.  Gasbeleuchtung. 

Jä  =  Järnbanebladet. 

O—F—E-  Organ  f.  d.  Fortschritte  d.  Eisenbahnwesens 
S  =  Der  Städtebau. 

N — B  —  Schweizerishe  Bauzeitung. 

S—T — L  —  Skandinavisk  Tidskrift  f.  Lervaru  industri. 

S — ■  W  =  Schweizerische  Wasserwirtschaft. 

T  —  Teknikern. 

T—F  =  Tekniska  Föreningens  i  Finland  Förhandlingar. 

T — T  =  Teknisk  Tidskrift  (dansk). 

T—U  =  Teknisk  Ugeblad. 

Tu  —  Die  Turbine. 

V  —  Z.  f.  Verme<sungswesen. 

V — D — /=  Z.  d.  Vereines  Deutscher  Ingenieure. 

W — K  =  Die  Weisse  Kohle. 

W — W  —  Zentralbl.  f.  Wasserbau  u.  Wasserwirtschaft. 

A— B  =  Zentralbl.  d.  Bauverwaltung. 

O — I—A  —  Z.  d.  Österreichischen  Ingenieur-  u.  Architektenvereines. 
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TIDSKRIFT  BYGGNAD  S  K  O  N  S  T 

-  —  Redaktör:  CARL  H.  MEURLING.  IZZ 

NNEHÅLL:  Om  sjöregleringar  i  Sverige  och  dess  grannländer,  till  utjämnande  af  vattendragens  afrinning,  af  civilingeniör  S.  Ltibeck; 
De  tekniska  förhållandena  vid  vårt  lands  järnvägar,  af  kapten  Nils  Cronstedt;  Uppgifter  rörande  enskilda  järnvägsanläggningar  under 
år  1909;  Massiva  dammars  beräkning,  af  civilingeniör  Gottfried  Berg;  Göteborgs  hamnfråga,  af  löjtnant  Wollmar  Fellenius;  No¬ 
tiser;  Ny  tidskrift;  Litteratur;  Meddelande  från  afdelningen  för  väg-  och  vattenhyggnadskonst. 

Centraltryckeriet 

Stockholm  1910 

OM  SJÖREGLERINGAR 

i  Sverige  och  dess  grannländer,  till  utjämnande  af  vattendragens  afrinning. 

(Ingår  i  Svenska  Vattenkraftföreningens  publikationer,  t 


Väl  känd  är  den  oskattbara  fördel  för  Sveriges  vat- 
enkraft,  som  ligger  i  möjligheten  att  medels  reglering 
tf  de  många  och  stora  sjöarna  utjämna  vattendragens  af- 
inning.  Denna  afrinning  är  som  bekant  mycket  variabel 
inder  olika  år  och  årstider;  som  regel  nedgår  den  lägsta 
tfrinningen  till  2  å  3  sekl.  pr  km.2,  medan  den  högsta 
tr  30  å  100  sekl.  pr  km.2.  Minimum  inträder  i  södra 
Sverige  på  hög-  och  sensommaren,  i  norra  Sverige  på  sen- 
untern ;  maximum  i  regel  på  våren  och  försommaren,  säl- 
an  på  hösten,  då  emellertid  en  stegring  (höstflod)  vanli¬ 
ten  inträder.  I  Norrlands  stora  älfvar,  som  rinna  upp  på 
lögfjällen  i  gränstrakterna,  har  man  efter  den  ordinära 
'årfloden,  kallad  hemfloden,  en  s.  k  fjällflod,  smältvattnet 
rån  högfjällen,  som  under  vissa  väderleksförhållanden  for¬ 
mar  sig  med  vårfloden  till  en  kulmination,  som  för  både 
ordbruk  och  timmerflottning  kan  blifva  besvärande. 

Vattenkraftverken  hafva  uppenbarligen  stor  olägenhet  af 
igvattenperioderna,  som  i  olika  delar  af  landet  sträcka 
ig  öfver  3 — 7  månader  af  året,  Särskildt  gäller  detta 
är  sådana  kraftstationer  och  industriella  verk,  som  måste 
ret  rundt  disponera  ungefär  samma  kraftbelopp,  mindre 
ådana,  som  kunna  i  någon  mån  rätta  sig  efter  vattentill- 
ången,  såsom  träsliperier  och  större  elektrokemiska  verk, 
lär  man  ofta  kan  inrätta  sig  för  den  under  8 — 10  måna- 
ler  disponibla  vattenmängden. 

För  kraftverken  har  man  att  som  generellt  önskemål 
ppställa  en  jämn  vattentillgång  icke  blott  året  rundt  utan 
ckså  från  det  ena  året  till  det  andra,  ett  ideal,  som  na- 
irligtvis,  trots  landets  rika  tillgång  på  sjöar,  ganska  säl- 
m  kan  uppnås,  då  man  har  att  taga  rättvis  hänsyn  till 
ndra  intressen.  Betydelsen  för  kraftverken  af  en  sådan 
sglering  inses  utan  vidare  då  man  betänker,  att  vid  en 
linimiafrinning  af  2 — 3  sekl.  pr  km.2  medelafrinningen  i 
veriges  vattendrag  är  8  —  20  sekl.,  i  Finlands  8 — 12  och 
Norges  ända  upp  till  40  å  70  sekl.  pr  km.2  i  landets 
ästliga  högfjällsområde. 

Emellertid  kan  och  bör  man  vid  genomförande  af  en 
öreglering  ofta  kombinera  vattenkraftintresset  med  ett  eller 
€  andra.  Se  vi  först  på  intressena  kring  sjön,  så  är  det 
jordbruksdistrikten  ganska  vanligt  att  vid  reglering  för- 
•gga  den  öfre  magasinsgränsen  vid  nuvarande  normalt 
mimarvattenstånd  (vegetationsvattenstånd)  samt  att  sedan 
:vinna  den  önskade  regleringshöjden  genom  en  utvidgning 
ördjupning)  af  utloppet,  som  möjliggör  en  sänkning  af 
en  förutvarande  lågvattenytan.  Denna  utvidgning  möj- 
ggör  samtidigt  en  sänkning  af  högvattenståndet  vid  flö- 
en  om  våren,  event.  äfven  hösten,  till  fromma  för  jord- 
ttket  (samt  för  lågt  belägna  byggnader).  I  södra  delarna 


af  Sverige  och  Finland,  där  tappning  ur  magasinet  i  re¬ 
gel  måste  ske  under  sommaren,  sänkes  ofta  äfven  som¬ 
marens  medelvattenstånd,  hvilket  däremot  icke  blir  för¬ 
hållandet  i  de  nordliga  delarna  eller  i  Norges  fjälltrakter 
Är  sjön  af  betydelse  för  kraftregleringen  och  dess  stränder 
af  relativt  ringa  värde,  så  kan  understundom  en  höjning 
af  sommarvattenståndet  äfven  i  sydligare  landsdelar  visa 
sig  ekonomiskt  berättigad  (exempel  Skagern,  Sömmen), 
ehuru  äfven  därvid  en  sänkning  af  de  högsta  vattenstån¬ 
den  kan  vinnas.  Äro  å  andra  sidan  stränderna  af  sådan 
beskaffenhet,  att  en  sänkning  af  både  hög-  och  medel¬ 
vattenstånd  befinnes  ekonomiskt  motiverad,  så  kan  dock 
ett  effektivt  regleringsmagasin  för  kraftändamål  erhållas 
under  jordbrukshöjden  genom  extra  upprensningar  vid  ut¬ 
loppet  (ex.  Immeln  i  Skåne). 

För  fiskens  fortplantning  är  ett  konstant  vattenstånd 
under  lektiden  önskvärdt,  så  att  ej  rommen  kommer  på 
det  torra;  detta  kan  ofta  bättre  främjas  efter  en  reglering 
än  vid  naturlig  afrinning  med  dess  under  flodtider  hastigt 
växlande  vattenstånd.  Farleder  på  sjön  få  genom  regle¬ 
ringen  gifvetvis  ej  försättas  i  sämre  belägenhet  än  förut; 
stundom  kan  i  samband  med  regleringen  en  sträcka  af 
sjöns  utlopp  göras  trafikabel  ned  till  regleringsdammen 
(ex.  Sömmen). 

Beträffande  regleringens  inverkan  i  älfdalen  nedanför 
sjön,  sa  ma  till  en  början  klargöras,  att  någon  minskning 
af  flodvattenmängdens  maximum  sällan  kan  påräknas.  Där¬ 
för  kräfves  bl.  a.  stor  förmåga  att  förutse  tillrinningens 
förlopp  under  magasinets  fyllande;  man  vill  ju  ogärna  ut¬ 
släppa  stora  vattenmängder  innan  man  är  säker  att  få 
magasinet  fylldt,  och  det  kan  då  inträffa  att  vid  öfre  ma¬ 
gasinsgränsen  en  tillrinning,  större  än  den  förutvarande 
naturliga  maximiafrinningen  måste  afbördas.  Flodens  var¬ 
aktighet  reduceras  emellertid  gifvetvis  genom  att  vatten 
uppsamlas  i  magasinet.  I  Norrland  kan  sålunda  olägen¬ 
heten  af  de  för  jordbruket  å  låga  strandpartier  mycket 
besvärande  flodperioderna  ofta  väsentligt  förminskas.  Ett 
säreget  förhållande  råder  i  nedre  Tornedalen,  å  hvars 
strandängar  floden,  liksom  längs  Nilen,  aflagrar  ett  frukt¬ 
bart  slam,  hvarefter  vid  flodens  slut  gräset  växer  mans¬ 
högt.  Fjällfloden,  särskildt  från  Torne  träsk,  kommer  där¬ 
vid  i  regel  »post  festum»  och  kan  besvära  slåtterarbetet ; 
genom  träskets  reglering  blir  det  möjligt  att  leverera  ett 
flöde  »på  beställning».  —  I  sydliga  landsdelar  kommer 
afrinningens  utjämnande  under  sommaren  att  medföra  nå¬ 
gon  höjning  af  sommarlågvattnet  utan  att  dock  någon  för 
jordbruket  menlig  höjning  af  medelvattenståndet  under  ve¬ 
getationstiden  annat  än  undantagsvis  lärer  kunna  påvisas. 
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Timme rflottningen,  som  har  sina  byggnadsverk  inrättade 
för  vanliga  flod-  och  sommarvattenstånd,  kan  gagnas  ge¬ 
nom  inskränkning  af  de  högflodsperioder,  då  flottning  ej 
kan  ske;  i  Norrland  skall  det  dessutom  ofta  visa  sig  möjligt  att 
så  reglera  en  sjö,  att  man  under  sommaren  sörjer  för  flottnin- 
gens  behof  —  som  nu  i  regel  är  större  än  vattenverkens  — 
för  att  därefter,  sedan  man  medels  höstfloden  såvidt  möj¬ 
ligt  fyllt  magasinet,  under  vintern  göra  det  bästa  möjliga 
för  kraftverken  (t.  ex.  Gimåns  sjöar).  Trafiken  på  älf- 
varna  har  ungefär  samma  kraf  som  flottningen,  hvarken 
för  högt  eller  för  lågt  vatten,  och  kan  således  betjänas 
genom  en  reglering. 

På  kontinenten  och  annorstädes  på  jordklotet  tillgodoses 
genom  afrinningens  reglering  intressen,  som  i  ekonomisk 
betydelse  kunna  vida  öfverträffa  vattenkraftintresset.  »Hög¬ 
vattenfaran»  längs  älfdalarna  har  där  ofta  en  ofantlig  räck¬ 
vidd,  hvarom  de  ständigt  återkommande  väldiga  öfver- 
svämningarna  å  det  bördiga  tyska  slättlandet  vittna,  och  man 
behöfver  ej  särskildt  erinra  om  hvad  Paris  och  andra  or¬ 
ter  längs  Seine  i  dessa  dagar  upplefvat.  Med  flödena 
följa  ofta  försandningar  i  lifligt  trafikerade  floder  och  flod¬ 
mynningar.  I  varma  och  torra  länder  genomföras  regle¬ 
ringar  för  att  samtidigt  tillgodose  vattenkraft-  och  bevatt- 
ningsändamål.  —  Men  i  brist  på  naturliga  sjöar  måste 
man  utomlands  ofta  skapa  uppsamlingsbassänger  medels 
väldiga  dalspärrningar  (Talsperren),  hittills  utförda  med 
upp  till  80  m.  höjd  och  gifvetvis  för  en  mångfaldigt  större 
kostnad  pr  m.3  magasin  än  hvad  man  i  Norden  nu  och 
framdeles  behöfver  räkna  med.  Detta  förhållande  skall 
längre  fram  med  exempel  belysas. 


Regleringsmagasinet  bestämmes  ju  dels  af  sjöns  yta, 
dels  af  den  tappningshöjd,  som  medels  regleringsdammen 
kan  beherrskas.  Med  hänsyn  till  sjöytan  kunna  de  flesta 
af  Sveriges  viktigare  »kraftvattendrag»  sägas  vara  lyck¬ 
ligt  lottade.  Och  hvad  bättre  är,  landets  topografi  är 
sådan,  att  dessa  sjöar  i  allmänhet  äro  förmånligt  belägna 
från  kraftregleringssynpunkt,  i  det  de  beherrska  stora  delar 
af  vattendragens  nederbördsområden  och  samtidigt  ligga  på 
relativt  stor  höjd  öfver  hafvet.  Dessa  förhållanden  belysas 
och  bekräftas  vid  detaljstudium  af  nedanstående  tabell  I, 
där  dock  endast  de  större  sjöarna  upptagits.  Tabellen 
angifver  nederbördsområdets  storlek  dels  för  hela  vatten¬ 
draget,  dels  för  sjön  ifråga,  förhållandet  mellan  dessa  om¬ 
råden,  vidare  sjöns  yta,  äfven  i  procent  af  det  beherr- 
skade  nederbördsområdet,  samt  sjöns  höjd  öfver  hafvet. 
Där  området  innefattar  flere  för  regleringen  betydelsefulla 
sjöar,  hafva  dessas  ytor  summerats,  medan  höjden  öfver 
hafvet  gäller  den  lägst  belägna. 

Studiet  af  regleringssjöarnas  höjd-  och  planläge  inom 
resp.  vattensystem  i  Sverige  och  i  andra  vattenkraftlän¬ 
der  erbjuder  för  hydrografen  ett  visst  intresse,  om  än  af 
hufvudsakligen  teoretisk  art  med  hänsyn  till  de  många 
lokala  faktorer,  som  i  sista  hand  blifva  bestämmande  för 
regleringsresultatet.  Här  må  blott  erinras  om  grannlän-  | 
derna.  I  Finland  äro  de  tusen  sjöarna  till  största  del  sam-  , 
lade  i  det  inre  af  landets  södra  hälft,  beherrskande  afrin- 
ningen  från  ungefär  hälften  af  landets  yta  och  belägna  på 
en  platå  med  endast  40  —  80  m.  höjd  ö.  h.  I  Norge  äro 
de  mot  söder  afrinnande  storfloderna  något  mindre  sjörika 
än  hos  Sveriges  därmed  jämnställda  vattendrag;  märkliga 


Tabell  1. 


Sjöarnas 

Nederbördsområde  i  km.2 

Sjöar 

Vattendrag 

area  A 

km.2 

sjöarnas 

Or 

vattendragens 

o2 

A:Oa 

0/ 

/ 0 

Op02 

% 

Sjöns  höjd  öfver 
hafvet 

m. 

St.  Lule  vatten  m.  fl. 

Lilla  »  »  » 

Storavan  » 

Storuman  » 

Storsjön  » 

Leringen  » 


Dellarna . 

Gestr.  Storsjö 
Siljan  . 


Eskilstunaån . . 
Motala  ström 

Svartån' . 

Stångån . 

Mörrumsån  . . 


Lagan 


Hjälmaren . 

Vättern  . 

Sömmen . 

Asunden  m.  fl . 

Åsnen . 

Bolmen  . 

Vidöstern  m.  fl . 

Flåren  »  .... 

Mjörn  . 

Vänern  . 

Stora  Le  . 

Lelången  . 

Silarna  . 

Frykensjöarna  .  Norsälfven  . 

Skagern  m.  fl . :  Gullspångsälfven  ... 


St.  Lule  älf  . 
Lilla  »  »  . 

Skellefte  älf. 

Ume  älf  .... 


Indalsälfven 
Gimån  . 


Böle  ström 

Gafleån . 

Dalälfven  . . 


Säfveån. . 
Göta  älf 


Upperudsvattendr. 


2 1 2 
215 
648 

350 

595 

133 


1 29 
80 
35o 


493 

1,898 

130 

86 

150 

190 

55 
117 

61 

5,660 

139 

56 
94 

102 

250 


362 


289 


9,620 

9,190 

6,500 

6.780 

12,000 

4Ö75 

1,830 
2,120 
1 1 ,900 


4,017 

6.320 

L93o 

2,120 

3’i67 

i,655 

1,425 

1,400 
1  137 

46,700 

2,668 

4,100 

5d40 


4,480 


25,100 
1 1 ,900 

14,400  (excl.  Vin- 
deln) 

26,230 

4,270  (till  utlop¬ 
pet  i  Ljun¬ 
gan) 

2,030 

2,380 

20,000  (excl.  Ves- 
terdalälf- 
ven) 

4,L39 

15,390 

3,355 

6,160 

1:494 

48.160 

3,450 

4,270 

5A52 


2.2 

2,4 

10 

5.2 
5>° 


3>2 

7,o 

3.8 

2.9 


12,2 

30 

6.7 

4,i 

4.8 

8,o 

5.4 

I2,i 

10,8 

2.5 

4.9 


75 

55 

47 

46 


99 

90 

89 

60 


97 

68 

94 

73 

76 
97 

77 

96 

99 


37o 

258 

418 

348 

292 

196 
42 
62 
16 1 


23 
88 
146 
S6 
139 
142 
c:a  150 

58 

44 


93  (ö.  Vänern)  I 


18  (» 

23  (» 


”) 

») 
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och  välbelägna  äro  dock  Mjösen,  hvars  reglering  snart  ge- 
lomförts,  samt  Drammens-,  Skiens-  och  Nidelvarnas  bety- 
|  lande  sjöar.  De  norska  vestlands-  och  nordlandsälfvarna 
.  lafva  i  regel  en  obetydlig  sjöprocent,  men  här  framträder 
bckså  starkast  möjligheten  att  med  stor  tappningshöjd 
ersätta  hvad  som  brister  i  sjöyta. 

Af  naturliga  skäl  finner  man  nämligen  som  regel 
nöjligheten  att  med  ekonomisk  fördel  erhålla  en  stor 
appningshöjd  ökad  med  sjöarnas  höjd  öfver  hafvet.  Kli- 
aatet  blir  strängare  och  strändernas  jordvärden  minskas, 
»erggrunden  är  mera  blottad,  hvilket  äfven  är  till  nytta 
ör  dammbyggnaden  vid  utloppet,  fjällsjöarna  äro  djupa 
>ch  blifva  trafikabla  äfven  om  de  tillfälligt  sänkas,  värde- 
ulla  vattenverk  i  tillflödena  invid  sjöns  stränder  saknas. 

I  södra  Sveriges  och  Finlands  sjöar  på  40 — 150  m. 
1.  h.  kommer  man  i  regel  att  beherrska  tappningshöjder 
im  0,5  —  2  meter,  i  norra  Sveriges  och  sydöstra  Norges 
jöar  på  100 — 350  m.  ö.  h.  blifva  tappningshöjderna 
:  —  5  m.,  medan  vestra  och  norra  Norge,  med  sjöar  upp, 
ill  1  000  m.  ö.  h.  och  däröfver,  kommer  att  uppvisa 
appningshöjder  upp  emot  30  m. 

Rörande  sjöregleringars  teori  och  metoder  för  beräk- 
ing  af  regleringsresultatet  hänvisas  till  en  af  N.  Wester- 
erg  nyligen  författad  afhandling,  öfverskådlig  och  inne- 
ållande  flere  värdefulla  uppslag  till  beräkningarnas  un. 

]  erlättande.1  Här  må  blott  i  korthet  angifvas  gången  af 
n  dylik  beräkning. 

Vaitenständsobservationer  i  sjön  under  en  följd  af  år  är 
jn  första  nödvändig  förutsättning  för  regleringsfrågans 
öjaktiga  bedömande.  Sådana  finnas  i  regel  i  alla  vik- 
gare  sjöar  (i  Norrland  åtminstone  under  flottningstiden), 
-ch  böra  eljes  snarast  påbörjas.  Man  har  därefter  att 
id  olika  vattenstånd  uppmäta  afrinningen  från  sjön  för 
tt  sålunda  erhålls  en  afbördningskurva,  som  medgifver 
j  pprättande  af  ett  afrinningsdiagram  för  hela  den  tid  sjöns 
;  attenstånd  observerats.  Står  sjön  redan  under  inflytande 
•f  konstgjord  dämning,  måste  detta  gifvetvis  noga  beak- 
.s.  I  nödfall  kan  man  nöja  sig  med  ett  par  års  obser- 
|  itioner,  särskildt  då  material  till  jämförelse  med  an- 
I  ränsande  vattendrag  förefinnes.  —  Därefter  beräknas 
en  nyttiga  tillrinningen  till  sjön,  d.  v.  s.  tillrinningen 
linskad  med  afdunstningen,  genom  att  till  afrinningen 
ader  viss  tid  lägga  förändringen  i  sjöns  magasin,  posi- 
v  eller  negativ  allt  efter  som  sjön  stigit  eller  fallit, 
illrinningen  framställes  i  form  af  ett  summadiagram,  där 
/arje  punkt  angifver  summa  tillrinning  från  observations- 
!  iriodens  början;  ur  detta  diagram  kan  det  för  olika  af- 
ppningar  erforderliga  vattenmagasinet  bekvämt  fram- 
mstrueras.  Relationen  mellan  olika  aftappning  och  mot- 
arande  erforderligt  magasin  uttryckes  genom  en  legle- 
'igskurva. 

Undersökningarna  i  terrängen  af  alla  på  reglerings- 
igan  inverkande  faktorer,  dels  vid  sjön  och  dels  längs 
Ilsträckan  nedanför,  blifva  —  såsom  af  det  föregående 
imgår  —  ofta  mycket  omfattande.  Vid  sjön  har  man 
lunda  att  beakta  jordbruket,  sjöfarten,  fisket,  byggnader, 
Irust  och  andra  inrättningar  kring  stränderna,  vatten- 
rk  i  utloppet  och  i  tillflöderna,  utloppets  lutnings-  och 
undförhållanden,  hygieniska  och  estetiska  förhållanden 
.  m.  Nedanför  regleringssjön  är  det  i  regel  af  vikt  att 
nna  vattendragets  profil,  hufvuddragen  af  strändernas 

1  Denna  afhandling,  är  t.  v.  endast  delvis  publicerad  i  Tekn. 
Ilskrift,  Väg-  och  Vattenb. -konst  18  jan.  1908. 


beskaffenhet,  dammarnas  och  kraftverkens  kapacitet  och 
anordning  m.  m.,  för  att  därigenom  kunna  bedöma  nyt¬ 
tan  och  skadan  af  den  förändrade  afrinningen.  Viktigast 
är  gifvetvis  att  undersöka  regleringens  betydelse  för  de 
olika  kraftverken,  som  med  hänsyn  till  fallhöjd,  kraf¬ 
tens  användning,  utnyttningsgraden  o.  s.  v.  hafva  olika 
nytta  af  regleringen. 

Med  klar  blick  för  alla  dessa  faktorer  har  man 
sedan  att  gå  till  de  beräkningar  af  effektvinst  och  kost¬ 
nader,  som  åsyfta  ej  mindre  att  utröna  hur  stort  reglerings- 
magasin  man  med  ekonomisk  fördel  kan  åstadkomma,  än 
äfven  mellan  hvilka  gränser  magasinet  (regleringshöjden)  lämp¬ 
ligen  bör  inpassas  i  förhållande  till  förutvarande  vatten- 
ståndsgränser  i  sjön.  Ofta  ligger  den  rätta  lösningen  gif¬ 
vetvis  i  att  successivt  genomföra  regleringen  i  den  ordning, 
som  af  vattenfallens  ökade  utnyttjande  motiveras  eller 
genom  framtida  undanrödjande  af  förefintliga  hinder  möj- 
liggöres. 

Med  kännedom  om  regleringsmagasinets  storlek  kan 
man  upprätta  ett  aftappningsdiagiam,  utvisande  hur  af¬ 
rinningen  skulle  hafva  förlupit  om  regleringen  varit  ge¬ 
nomförd.  Därefter  illustreras  regleringens  resultat  bäst 
genom  s.  k.  varaktighetskurvor,  utvisande  den  vattenmängd, 
som  utan  och  med  reglering  kan  påräknas  under  olika 
olika  antal  månader  pr  år  eller  del  af  viss  period  (se 
nedanstående  fig.).  Ju  mer  varaktighetskurvan  efter  reg¬ 
leringens  genomförande  närmar  sig  den  horisontella  linie, 
som  i  båda  fallen  utmärker  medelafrinningen,  desto  full¬ 
ständigare  har  man  tydligen  lyckats  uppnå  regleringens 
syfte,  sedt  från  kraftverkens  synpunkt. 

Tills  dato  hafva  i  Sverige  endast  några  större  sjöreg- 
leringsföretag  för  kraftvinning  kommit  till  stånd,  däribland 
Hjälmarens  hufvudsakligen  i  torrläggningssyfte  företagna 
sänkning;  däremot  hafva  som  kändt  en  stor  mängd  halfstora 
och  mindre  sjöar  under  tidernas  lopp  reglerats,  särskildt 
i  bruksdistrikten.  Orsaken  härtill  är  i  främsta  rummet 
att  söka  däruti,  att  vattenkraften  längs  de  stora  älfvarna 
ännu  icke  är  så  fullständigt  utnyttjad,  att  regleringar  af 
ekonomiska  skäl  tvingat  sig  fram,  under  samverkan  mel¬ 
lan  åtminstone  en  afsevärd  majoritet  af  verkägare.  Ej 
heller  äro  som  bekant  de  juridiska  och  administrativa 
formerna  för  dessa  regleringars  genomförande  af  den  art, 
att  de  uppmuntra  till  företagsamhet,  ett  förhållande,  som 
den  väntade  nya  vattenlagen  skall  afhjälpa. 

F.  n.  kan  man  sålunda  enligt  svensk  lag  få  ersätta 
skada  genom  uppdämning  å  sjöns  stränder,  medan  det  är 
ovisst  om  ej  skada  å  en  skröplig  byggnad  eller  ett  obe¬ 
tydligt  strömfall  kan  hindra  ett  regleringsföretag  af  stort 
ekonomiskt  gagn.  Man  kan  genom  utrensningar  perma¬ 
nent  sänka  en  sjö  för  att  torrlägga  jord,  men  det  är 
ovisst  om  man  tillfälligt  kan  göra  det  för  att  vinna  ökadt 
regleringsmagasin.  Och  det  inträffar  nu  i  regel,  att  en 
eller  ett  par  verkägare,  där  de  lyckas  genomföra  en  reg¬ 
lering,  själfva  få  draga  hela  kostnaden,  medan  de  öfriga 
gratis  begagna  sig  af  fördelarna.  Trots  dessa  svårigheter 
har  det  dock  lyckats  att  uteslutande  för  kraftändamål 
reglera  enstakä  sjöar,  t.  ex.  de  betydande  Hafvern  och 
Holmsjön  (i  Medelpad),  eller  att  —  åtminstone  i  en  in¬ 
stans  —  få  laga  tillstånd  till  sådan  reglering,  ss.  vid 
Skagern,  Rottnen  i  Småland,  Torrvarpen  i  Vestmanland, 
Siljan,  Torne  träsk  m.  fl.  För  andra  viktiga  sjöar  före¬ 
ligga  mer  eller  mindre  fullständiga  regleringsprojekt,  ss. 
för  Bolmen  m.  fl.  sjöar  i  Lagans  distrikt,  Sömmen  och 
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Tabell  II. 


Sjöar 

Regi. 
mag. 
mill.  m3 

Total¬ 

kostnad 

Kr. 

c:a 

Kostn. 
pr.  m3 
maga¬ 
sin 

öre. 

Vatten¬ 
mängd  i 
sm3  norm. 
lågvatten 
före 

reglering 

Vatten¬ 
mängd  i 
sm3  norm. 
lågvatten 
efter 

reglering 

Höjd 

öfver 

hafvet 

m. 

Effektvinst 

genom 

reglering 

turbinhkr. 

Kostn. 
pr  hkr. 
Kr. 

* 

Sverige : 

Torne  träsk* 

1  090 

800  000 

0,08 

12 

5i 

342 

1 10  000 

8 

Stor  Urnan  * 

960 

1  600  000 

0,17 

25 

74 

348 

140  000 

12 

Storsjön  (Jämtland)* . 

1  100 

3  300  000 

0,30 

55 

i45 

292 

225  000 

15 

Dellensjöarna  (Helsingland)  * 

130 

1 50  000 

0,12 

8 

13,5 

42 

2  200-j- 

68 

1  Excl.  dammen,  som  sam 

Siljan** . 

735 

400  000 ' 

0,06 

50 

90 

1 6 1 

60  000 

7 

manbygges  med  kraftstation. 

Vättern  * . 

910 

1  000  000 

o,n 

27  3 

40 2 

88 

10  40of 

96 

2  Disponibel  97  %  af  en 

Sömmen  * 

'95 

480  000 

0,25 

7-4 3 

H3 

146 

8  55°t 

49 

31-års  period. 

Vänern  *** 

8  490 

1  800  000 

0,03 

460 

55^ 

44 

37  ooof 

56 

3  Disponibel  93  %  af  en 

Frisjön  (Viskan)* 

1 1,7 

1 00  000 

0,86 

0,45 

2,25 

1 20 

1  90of 

53 

19-års  period. 

Lagans  sjöar :  * 

Bolmen,  Vidöstern,  Flåren 

440 

1  200  000 

0,28 

18 

44 

c:a  1  50 

35  000 

35 

Norge : 

Mjösen,  Glommen 

1  080 

3  000  000 

0,28 

70 

170 

121 

1 10  000 

28 

Tinsjö,  Skienselven 

220 

1  100000 

0,46 

55 

75 

190 

36  000 

28 

Mjösvand,  d:o  . 

800 

1  000  000 

°)'3 

6 

46 

902 

320  000 

4 

Veivand  m.  fl.,  (Kinsaa,  Hardager)* 

1 35 

2  400  000 

1,78 

0,5 

8,s 

892 

68  000 

35 

Tyin  (Sogn)* . 

190 

250  000 

0,13 

0,4 

7 

1  076 

66  000 

4 

Aursjön  m.  fl.  (Romsdalen)* 

287 

6  000  000 

2,ro 

1 

1 5 

834 

1 1 0  000 

55 

Talsperren  : 

Urft-Talsperre _ 

45.5 

3  600  000 

8 

f  Oafsedt  möjlighet  till  söndags- 

och  dygnsreglering. 

Ennepe-Talsperre  .. 

10 

2  300  000 

23 

*  Enligt  utredning  af  Vattenbyggnadsbyrån. 

Sengbach-Talsperre  . 

3 

1  870  000 

63 

*  * 

»  »  » 

B.  Stafsing. 

Furens  (Frankrike) . 

1,2 

1  1  50  000 

95 

$  jjc  |jc 

» 

P.  Laurell 

Crystal-Springs  (Kalifornien). . . 

I  IO 

8  800  000 

8 

Vettern,  Venern,  Dellensjöarna,  Storsjön  (Jämtland),  Stor- 
uman,  Hornafvan  och  Uddjaure  m.  fl. 

1  Finland  lider  vattenlagstiftningen,  som  dock  är  af 
så  ungt  datum  som  1900,  liksom  i  Sverige  af  felet  att 
taga  föga  hänsyn  till  annan  sjöreglering  än  sjösänkning- 
för  jordbruksändamål.  Af  samma  skäl  som  i  Sverige 
hafva  några  större  regleringsföretag  icke  heller  i  Finland 
kommit  till  stånd,  men  förberedelser,  som  på  flera  håll 
vidtagas,  visa  att  tiden  nu  är  mogen  för  saken. 

Däremot  innehåller  Norges  vattenlag  af  1887  fullt 
moderna  bestämmelser  för  sjöregleringar.  Sjöar  kunna 
mot  ersättning  dämmas  och  sänkas  på  sätt  lämpligt  be- 
finnes,  äfven  stränderna  vid  utloppet  kunna  exproprieras 
för  anläggande  af  regleringsdamm,  en  majoritet  af  fall¬ 
ägare  kan  genomföra  arbetet  med  skyldighet  för  de  öfriga 
att  betala  vederbörlig  andel,  så  snart  de  begagna  sig  af 
de  vunna  fördelarna  o.  s.  v.  Tack  vare  dessa  förhållan¬ 
den  hafva  på  senare  åren  sådana  regleringar  som  Mjösen 
(Glommen),  Mjösvand  och  Tinsjön  (Skienselven)  och  Ring- 
dalsvand  (Tysseelven  i  Hardanger)  kunnat  komma  till 
stånd.  Andra  äro  nära  förestående,  såsom  regleringen  af 
Totak  och  Maarvand  (Skienselven),  Nisser-  och  Fyrrisvand 
(Nidelven),  Veivand  (Kinsaa  i  Hardanger),  den  stora  fjäll¬ 
sjön  Ty  in  (Sogn)  m.  fl.  Det  återstår  att  se  i  hvad  mån 
1909  års  säkerligen  alltför  vidsynta  konsessionslagar,  som 
äfven  betr.  sjöregleringar  medfört  svårigheter  och  ökade 
kostnader,  skola  verka  hämmande  på  utvecklingen,  trots 


landets  i  vattenkrafthänseende  osedvanligt  gynsamma  na¬ 
turliga  betingelser. 

Till  belysande  af  det  ofvan  anförda  framställas  slut¬ 
ligen  i  nedanstående  tabell  II  för  en  del  sjöar  i  Sverige  och 
Norge  några  regleringskarakteristika,  nämligen  reglerings- 
magasinets  rymd,  totalkostnad  för  regleringen  (dammbygg¬ 
nad  jämte  samtliga  ersättningar)  och  kostnaden  pr  m3 
magasin,  vattenmängd  vid  naturlig  normal  lågvattenföring 
och  efter  reglering,  sjöns  höjd  öfver  hafvet,  effektvinsten, 
samt  kostnaden  pr  vunnen  hästkraft.  Den  blifvande  effek¬ 
tiva  fallhöjden  beräknas  därvid  till  85  å  90  %  af  den 
naturliga,  ett  antagande,  hvars  riktighet  genom  redan  i 
hufvudsak  utförda  profilregleringar  af  svenska  och  norska 
vattendrag  bestyrkes.  —  Till  jämförelse  upptages  äfven 
kostnaden  pr  m3  regleringsmagasin  för  några’  af  jordens 
mest  beryktade  »Talsperren». 

Såsom  var  att  vänta  ställer  sig  kostnaden  för  »Tal¬ 
sperren»  betydligt,  ända  till  100  å  1  000  gånger  högre 
än  för  våra  nordiska  regleringsdammar.  —  Anmärkas  bör, 
att  de  för  olika  sjöar  angifna  vattenmängderna  icke  äro 
fullt  jämförliga,  beroende  på  delvis  ofullständigt  material; 
likaså  äro  kostnaderna  beräknade  under  olika  förhållanden 
och  således  delvis  i  behof  af  revision,  hvilka  omständig¬ 
heter  dock  icke  nämnvärdt  inverka  i  detta  sammanhang. 

Afsikten  med  denna  framställning  af  våra  sjöregle¬ 
ringsfrågor  har  varit  att  väcka  ökadt  intresse  för  dessa 
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mds  gagneliga  företag.  Svårigheterna  vid  genomförandet 
ro  —  särskildt  när  om  ett  par  år  den  formella  behand- 
ngen  genom  ny  lagstiftning  underlättats  —  visst  icke  så 
ora  som  man  på  många  håll  föreställer  sig.  Då  emel- 
rtid  en  dylik  föreställning  icke  lärer  kunna  häfvas  genom 

1 


det  rika  ämnets  allmänna  behandling  här  ofvan,  skall  jag 
vid  ett  annat  tillfälle  söka  genom  några  typiska  exempel 
visa  hur  sjöregleringar  planerats  och  genomförts. 
Stockholm  i  februari  1910. 

Sven  Liibeck. 


DE  TEKNISKA  FÖRHÅLLANDENA  VID  VÅRT  LANDS  JÄRNVÄGAR. 

1906  års  järnvägsstatistik. 

Studiet  af  de  tekniska  förhållandena  vid  våra  järn- 
igar  underlättas  betydligt  af  den  nyligen  utkomna  all- 
länna  svenska  järnvägsstatistiken  för  år  1906,  som  efter 
nu  slutförda  omläggningen  af  denna  inom  k.  järn- 


;n 


igsstyrelsen  utarbetade  del  af  vår  officiella  statistik  kan 
fva  en  god  bild  af  den  svenska  järnvägsteknikens  stånd- 
'  ankt.  Det  betydande  revideringsarbetet  af  alla  de  olika 
ån  järnvägsförvaltningarna  infordrade  uppgifterna  har 
irit  mycket  kräfvande  och  naturligt  är  att  en  berättelse 
denna  art  icke  kan  vara  fullkomlig. 

Jag  vill  i  korthet  anföra  några  synpunkter  beträffande 
:  5  delar,  som  beröra  de  tekniska  afdelningarna. 

Deras  betydelse  vid  våra  järnvägar  framgår  tydligt 
:  Tg  af  nedanstående  uppgifter.1 


detta  har  orsakat  den  väl  långt  drifna  begränsningen  af 
desamma. 


J  ärnvägar 


Enskilda 

Statens 

Normalsp. 

Smalsp. 

Summa 

lanlängd  vid  årets  slut  km. 
Costnad  för  järnvägsanlägg- 

4  198,7 

5  854,9 

3  033,8 

13  087,4 

ningarna  .  mill.  kr 

343.2 

327,2 

84  7° 

754,4 

rntal  lokomotiv  ...  st. 

761 

630 

303 

1  694 

D-.o  motorvagnar  ....  » 

D:o  person-  och  post- 

— 

>3 

13 

26 

vagnar  .  » 

1  29S 

1  246 

616 

3  159 

D:o  godsvagnar  .  » 

anskaffningskostnad  för  den 
rullande  materialen  vid 

19  034 

16  191 

6  727 

4  195 

[  årets  slut  .  mill  kr. 

'.Jtgifterna  vid  de  tekniska 

I  IO,7 

71,0 

18,1 

199,8 

afdelningarna  i  %  af  drifts- 

l!  kostnaden 

Nid  de  tekniska  afdelning- 

67,9 

59>° 

60,0 

54,8 

arna  anställd  ordinarie  och 
extra  personal  .  .  antal 

13  478 

8  494 

3  023 

24  993 

):o  i  förhållande  till  hela 

L  anställda  personalen  %  ... 

60,5 

59, 6 

6 1 ,0 

60,4 

iflöningarna  för  denna  i  för¬ 
hållande  till  hela  aflönings- 

summan  % 

— 

— 

— 

54,8 

De  tekniska  uppgifter,  som  offentliggöras,  synas  emel- 
rtid  vara  sammanförda  med  hänsyn  blott  till  att  blifva 
iderlag  för  de  teoretiska,  statistiska  siffrorna  i  de  tabel- 
r,  som  framställa  det  s.  k.  transportarbetet  o.  d.  och 

1  Då  K.  Väg-  och  Vattenbyggnadsstyrelsen  i  sin  års- 
■rättelse  äfven  upptager  en  del  tekniska  data  för  de  enskilda 
rnvägarna  kan  ett  meddelande  af  dess  uppgifter  för  år 
i  06  anföras  till  jämförelse. 


Normalsp. 

Smalsp. 

laulängd  vid  årets  slut  ... 

..  km. 

5  884,6 

3  052,5 

intal  lokomotorer  .... 

654 

3i6 

D:o  personvagnar . 

» 

1  231 

597 

D:o  godsvagnar  . 

....  » 

17  650 

6  963 

Statistikens  många  tabellbilagor,  som  alla  äro  upp¬ 
delade  i  tre  afdelningar, 

I.  Statens  järnvägar, 

II.  Enskilda  normalspåriga  järnvägar  och 

III.  Enskilda  smalspåriga  järnvägar  i  fem  grupper 
med  hänsyn  till  spårvidden, 

inledes  med  en  historisk  öfversikt  öfver  järnvägsnä¬ 
tets  årliga  tillväxt  m.  m.  Den  största  svårighet  vid  den¬ 
nas  utarbetande  har  förefunnits,  när  det  gällt  att  fastställa 
banlängden;  emellertid  har  detta  lösts  så  att  efter  i  flera 
fall  utförda  ommätningar  de  båda  begreppen  »ägande 
banlängd»  och  »trafiklängd»  införts  och  genom  denna  an- 
nordning  hafva  vissa  fördelar  ernåtts  vid  utarbetande  af 
de  olika  tabellerna.  För  att  visa  skillnaden  meddelas  här 
talvärdena  vid  1906  års  slut  tör  dessa  skiljda  begrepp. 


Följer  så  en  sammanfattning  i  två  tabeller  af  de 
byggnadstekniska  detaljerna;  en  omrevidering  af  dessa 
och  utvidgning  i  viss  mån  vore  nog  mycket  önsklig,  då 
för  samma  banas  olika  delar  kan  förekomma  väsentligt 
skiljda  på  trafikförmågan  inverkande  tekniska  förhållanden. 
Nu  tillämpade  knapphet  verkar  nämligen  ofta  nog  vilse¬ 
ledande;  för  S.  J.  angifves  10,0  tons  största  hjultryck, 
det  är  endast  omkring  1/12  af  statsbanenätet,  som  torde 
vara  byggd  härför;  likaså  torde  en  största  hastighet  af 
90  km.  pr  timme  ej  tillämpas  ens  på  halfva  statsbane¬ 
nätet,  för  att  nämna  ett  par  exempel.  Genom  flera  tek¬ 
niska  uppgifters  anförande  kan  skillnad  göras  mellan 
underbyggnad  och  öfverbyggnad.  Förtydligas  bör,  om 


B  a  n  1  0 

n  g  d 

Ägande 

Trafikerad 

Statens  järnvägar  . 

km.  4  198,7 

4  1 9 1  >8 

Enskilda  normalspår . 

»  5  854,9 

5  871,7 

»  smalspår . 

»  3  203,8 

3  071,0 

Summa 

km.  13087,4 

13  H5,9 

1 8 
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viadukter  inberäknas  i  broar,  om  med  bros  längd  afses 
summan  fri  broöppning;  vidare  kan  införas  broöfverbygg- 
nadens  konstruktion  korsningssätt  med  allmänna  lands¬ 
vägar,  järnvägar,  gator  o.  d.;  af  stort  intresse  är  den  ban¬ 
längd,  som  är  lagd  med  stål-  eller  järnskenor  af  olika 
styrka,  det  syllafstånd,  som  för  dessa  användas  ja,  äfven 
vanligaste  syllmått.  Olika  största  belastning  och  hastighet 
förekomma  ofta  å  samma  bana,  hvarför  äfven  dessa  ko¬ 
lumner  böra  utvidgas. 

En  formell  oriktighet  ligger  väl  dessutom  uti  angif- 
vandet  af  »största  enligt  konsessionen  tillåtna  hjultryck 
eller  hastighet  pr  timme».  Dessa  beräknas  ur  öfverbygg- 
nadens  styrka  och  fastställas  först  efter  banans  färdig¬ 
byggande  med  hänsyn  till  banans  byggnadssätt  och  tra¬ 
fik-tekniska  anordning,  men  finnas  icke  i  våra  nuvarande 
konsessioner  bestämda.  En  liten  egendomlighet  beträf¬ 
fande  dessa  uppgifter  kan  vara  värd  anföras;  märkvärdigt 
ter  det  sig  exempelvis,  när  vid  en  bana  det  »största  före¬ 
kommande  hjultrycket»  är  6,50  ton  (K.  V.  V.  Stns  berättelse 
år  1906)  och  »det  största  tillåtna»  6,25  ton  eller  (K.  Jv. 
St:ns  här  omnämnda  berättelse)  då  en  äldre  banförvaltning 
har  tillstånd  till  7,00  ton,  men  ej  begagnar  sig  af  mer 
än  5,05  o.  s.  v. 

Utförliga  tabeller  öfver  den  rullande  materialen  med 


en  hel  mängd  detaljuppgifter  finnas  vidare;  äfven  här  är 
emellertid  en  komplettering  önskvärd  bl.  a.  utvisande  lo¬ 
komotivens  fördelning  med  hänsyn  till  axelantalet,  upp¬ 
gifter  å  vagnarnas  tjänsteålder  o.  d.  Af  ej  ringa  intresse 
är  vidare  de  nya  fullständiga  tabellerna  öfver  olycksfall 
både  personliga  samt  brott  å  skenor,  hjul  axlar  och 
ringar. 

Den  för  våra  svenska  järnvägsförhållande  intresserade 
teknikern  hänvisas  i  öfrigt  till  den  30-1-290  sidor  digra 
och  innehållsrika  berättelsen,  som  kan  bereda  både  nytta 
och  nöje  samt  uppvisa  både  gammalt  och  nytt. 

Sammanfattning ; 

Uppgifter  för  år  1906  rörande  järnvägsnätets  utsträck¬ 
ning  och  byggnadskostnad,  den  rullande  materialens  om¬ 
fattning,  personalen  vid  de  tekniska  afdelningarna,  o.  d. 
meddelas.  En  del  önskemål  framhållas,  hvarigenom  en 
större  praktisk  nytta  af  den  numera  väl  utarbetade  stati¬ 
stiken  skulle  kunna  ernås.  Vid  kompletteringen  af  uppgifter 
m.  m.  är  ett  samarbete  mellan  den  praktiskt  skolade 
järnvägsteknikern  och  den  teoretiskt  utbildade  statistikern 
emellertid  af  stor  betydelse  för  ernående  af  ett  fullgodt 
resultat. 

Nils  Cronstedt. 


UPPGIFTER  RÖRANDE  ENSKILDA  JÄRNVÄGSANLÄGGNINGAR  UNDER  ÅR  1909. 


Spårvidd 

Längd 

m. 

km. 

Under  år  1999  har  Kungl.  Maj:t  beviljat  nedanstående 

järnvägar  koncession . 

Markaryd — Landeryd 

1,435 

tO 

6 

00 

Forsen  —  Enskede 

« ,435 

6,5 

Enköping — Strängnäs 

•  1,435 

34,° 

Are  station— Östra  platån  af  Åreskutan 

I  .  000 

0,8 

Brittatorp — Säfsjöström  ... 

0,891 

3 1  >6 

Berga — Lillsjödal  —  Fagerhult — Asheda 

.  0,891 

47, 1 

Asheda — Hultsfred 

0^891 

56,5 

Stocksund — Sveavägen  i  Djursholm  (Långängslinien 

)  0,891 

2,8 

Snögrinda —  Haxarfve  (Hablingbol 

•  0,891 

23,  * 

Summa  282,9 

Ansökningar  om  koncession  å  järnvägar  Landeryd— Strömsnäs 
bruk,  Säfsjöström — Lenhofda  och  Ruda- — Säfsjöström  hafva  af  Kungl. 
Maj: t  ( f slagits ,  hvarjämte  Knngl.  Maj:t  förklarat  att  de  under  ar 
1908  beviljade  koncessionerna  å  järnvägar  Kristinehamn — Värmlands 
Säby  och  Otterbäcken — Töreboda  hafva  upphört  att  gälla.  Konces¬ 
sionen  å  delen  Fagerhult — Asheda  järnväg  har  förverkats.  För  nedan¬ 
stående  enskilda  järnvägar  har  Väg-  och  vattenbyggnadsstyrelsen  under 


år  1909  utfärdat  trafiktillstånd. 

Glimåkra — Elmhult  .  i)435  28,4 

Rydö — Hylte  (förlängning  af  Torup — Rydö) .  1,435  7,5 

Delen  Hersbyholm — Kyrkviken  af  Lidingöbanan  (en¬ 
dast  persontrafik)  .  I)435  0,9 

Hagalund — Råsunda  (endast  persontrafik)  .  i,435  1,6. 

Bispår  från  Krylbo — Borlänge  järnväg  till  Säters 

hospital  .  i,435  2,6 

Delen  121,1  km.  från  Orsa — Sveg  af  Orsa — Svegfe 

järnväg  .  1,435  1,9 

Holje — Olofströrn  .  1,067  1  8 

Delen  Borgholm — Färjestaden  al  Borgholm — Näsby 

järnväg  .  0,891  44,8 

Skara — Timmersdala  .  0,891  25,8 

Mariestad— Torfved — Gårdsjö  .  0,891  39,4 

Anneberg— Ormaryd  .  0,600  7,0 


Summa  161,7 

Dessutom  har  den  förut  iör  godstrafik  öppnade  banan  Torup — 
Rydö  under  året  öppnats  jämväl  för  persontrafik  äfvensom  trafiktill¬ 
stånd  medelats  för  ångfärjeleden  Islinge— Ropsten,  som  trafikeras  i 
samband  med  Lidingöbanan, 


Den  1  januari  1909  har  Kontinentalbanan  (Malmö — Trelleborg) 
med  en  längd  af  31,7  km.  öfvergått  till  Statens  järnvägar. 

För  nedanstående,  för  allmän  trafik  öppnade  enskilda  järnvägar 
har  Väg-  och  vattenbyggnadsstyrelsen  under  år  1909  utfärdat  afsynings- 


betvg. 

Rydö  — Ilylte  (förlängning  af  Torup— Rydö) .  1,435  7,5 

Saltholmen — Göteborg  .  i)435  4,9 

Vansbro — Ängelsberg  .  i,435  150,0 

Orsa— Sveg  .  i,435  123,0 

Garpenberg — Finnhytten — Grufgården  (förlängning  af 

Fors  —  Garpenberg)  .  1 ,435  6,9 

Lidköping — Tun  .  0,891  27,2 

Hafdhem — Burgsvik  (förlängning  af  Visby — Hemse — 

Hafdhem)  .  0,891  15,3 

Voxna — Lobonäs  .  0,802  28,9 


Summa  363,7 

Förutom  den  ökning  af  tåghastigheten,  som  vanligen  meddelas 
samtidigt  med  afsyningsbetygs  utfärdande,  har  Väg-  och  vattenbygg¬ 
nadsstyrelsen  under  år  I9°9  medgifvit  ökning  af  tåghastigheten  på 
följande  enskilda  järnvägar: 

Kristianstad — Glimåkra,  Varberg — Borås,  Nynäshamn — Alfsjö, 
Vislanda — Bolmen,  delen  Danderyd — Rimbo  af  Stockholm — Rimbo, 
Visby — Hemse. 

A  nedanstående  koncessionerade  järnvägar  är  arbetet  pabörjadt 
före  1 909  års  slut. 


Höganäs— Mölle  .  i,435  g j9 

Dalby— Bjersjölagård  .  i>435  25,3 

Varberg— Ätran .  i,435  48,9 

Mjölby — Hästholmen  .  j,435  32,0 

Bohuslänska  statsbanan — Sannegården  .  1,435  4,5 

Enskede — Nybodatunneln  .  ji435  3^ 

Råsunda — Sundbyberg  .  j)435  i>0 

Uppsala— Enköping  .  I>435  42,2 

Delen  Granskär — Flacket  af  Söderhams  västra — Gran- 

o  skär— Flaket  . l,435  0,4 

Are — Östra  platån  af  Åreskutan  .  i,0oo  0,8 

Delen  Färjestaden— Näsby  af  Borgholm — Näsby  järnväg  0,891  51,2 

Kimsta — Norrköpings  järnvägs  indragning  till  Norr¬ 
köpings  östra  station  .  0,891  1,5 

Delen  Svalnäs — Ösby  af  Kohagsviken — Svalnäs — 

Ösby  järnväg .  o,S9i  2,4 


i6  Febr.  iqio 
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Klintehainn — Snögrinda  .  °,s9l 

,Eringsboda — Elmboda  .  o, 600 

Malma — Haggården  .  °>6o° 

gala  station — Sala  grufva . •  °.6o° 

Summa 


3.6 

18,0 

2,3 

2.6 


289,3 


X  nedanstående  koncessionerade  järnvägar  är  arbetet  ej  pabörjadt 
före  1909  års  slut. 

Delen  Hedentorp — Kristianstad  af  Efveröd — Kristian- 


1 


Elmhult- 


Eksjö- 


Tjutkil — Ytterby 
;  Lysekil — Smedbe 
.Kil — Torsby  .... 


'Alstäket — Storängen- 
Forsen —  Enskede 


-Augustendal 


Enköping — Strängnäs 


Knippboheden — Rättvik 


llerga — Lillsjödal— Fagerhult- 

Asheda — Hultsfred  . 

Skorpetorp — Einsfors  . 


Vädersta- 


Grästorp — Ilallebo  .  0,891 

Trollhättan — Nossebro  . 


Stocksund — Sveavägen  i  Djursholm  (Långängslinien') 


ioner  äro  vid  1909  års  slut  ej  utfärdade: 


A-dun — Kilafors 


/  alsjö- 


1 ,435 

1 ,7 

I.43S 

9,8 

1 ,435 

28,8 

1,435 

80,5 

1 ,435 

35,2 

1,435 

29,4 

1,435 

16,7 

1,435 

35,8 

1,435 

81,7 

1,435 

2,5 

1,435 

4,0 

1,435 

24,2 

1,435 

6,5 

1,435 

81,2 

L435 

34,o 

1,435 

84,5 

L435 

9,9 

1,435 

293,9 

1,435 

3°, 7 

1,435 

4,8 

0,891 

31,6 

0,891 

47, 1 

0,891 

56>5 

0,891 

8,6 

O.891 

26,5 

0,891 

46,5 

0,891 

30,8 

0,891 

35,4 

a> 

00 

cT 

1 1,8 

0,891 

1 1,0 

0,891 

31,4 

0,891 

25,9 

0,891 

2,8 

0,891 

28,5 

0,891 

23,1 

mm  a 

1,312,8 

ig-  och  vatten- 

nådiga 

resolu- 

1,435 

I3,i 

1,435 

h5,4 

1,435 

42,8 

1,435 

H4,3 

1 ,435 

17,8 

Tidaholm — Hjo  . 

Tidaholm — Habo  . 

Mellerud — l.illingsfors 


Gullsta — Ljungafors 


dåniga  utlåtanden : 
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1,435 

24,i 

1,435 

I  7,8 

1,435 

8,7 

1,435 

27,4 

1,435 

30,0 

I  -435 

43,° 

1 ,435 

38,2 

1,435 

2,0 

1,435 

18,3 

1 ,435 

125,7 

1,435 

6,3 

435 

3>° 

0,891 

i7u 

0,891 

34,5 

0,891 

14,5 

0,891 

80, s 

0,891 

66,7 

O,6oo 

21.7 

imma 

862,9 

ar  Väg 

-  och 

afgifvit 

under- 

1,435 

21,0 

1,435 

232,6 

1,435 

38,0 

1,435 

1 4,0 

1 ,435 

2,8 

L435 

3°,  3 

1,435 

68,1 

1,435 

3,1 

1,435 

7,2 

1.435 

9,9 

1,435 

37,4 

1,435 

24,1 

1,435 

64,3 

1 ,435 

99,3 

1,435 

115,6 

1,067 

3L6 

0,891 

29,0 

0,891 

15,3 

0,891 

21,4 

0,891 

27,7 

0,891 

4,3 

0,891 

70,5 

0,891 

38,8 

0,891 

38,6 

0,891 

23,0 

0,891 

22,0 

0,891 

35, 8 

0,600 

25.3 

O,6oo 

I7,o 

0,600 

31,9 

Summa  1,199,9 


MASSIVA  DAMMARS  BERÄKNING. 


I  föregående  nummer  af  Tekn.  Tidskr.  Afd.  för  Väg- 
ich  Vattenbyggnadskonst  finnes  införd  en  uppsats  rörande 
lammars  beräkning,  hvilken  föranledt  undertecknad  till 
■n  studie,  grundad  på  det  viktigaste  af  hvad  under  de 
enaste  åren  å  detta  område  framkommit  i  den  utländska 
acklitteraturen. 

Vid  hållfasthetsberäkningar  har  så  småningom  uppmärk- 
amheten  riktats  mot  de  spänningar  i  materialet,  hvilka 
aktiskt  åstadkomma  brottet  vid  öfverbelastning.  Den 
rmerade  betonbalken  fullkomnas  alltmer,  allt  efter  som 
aan  förstått  att  lämpa  armeringen  efter  alla  inom  balken 
erkände  spänningar.  För  den  armerade  betonpelaren 
ar  fransmannen  Considére  på  rent  teoretisk  väg  kommit 
11  ett  nytt  armeringssystem,  sedan  han  påvisat  de  far¬ 

1 


ligaste  spänningarna,  hvilka  uppstå  vinkelrätt  mot  pelarens 
längdriktning. 

Liknande  framsteg  hafva  beräkningsmetoderna  för 
massiva  dammars  hållfasthet  visat  under  de  senare  åren. 
Storartade,  dyrbara  dammanläggningar  uppföras- i  stor  ut¬ 
sträckning  i  utlandet,  och  frågan  är  där  ständigt  aktuell 
att  genom  beräkningsmetodernas  fulländning  utesluta  risken 
för  dammbrott,  samtidigt  med  att  man  genom  att  söka  den 
mest  ekonomiska  dammprofilen  nedbringar  anläggnings¬ 
kostnaden  till  minimum. 

Till  oss  tyckas  de  nyaste  uppslagen  i  allmänhet  ännu 
ej  nått  fram,  och  här  begagnas  väl  vanligen  endast  den 
gamla  välkända  regeln,  att  »trycklinien  skall  falla  inom 
mellersta  tredjedelen»,  och  därmed  anses  allt  väl  beställdt. 
Vid  tryckliniens  beräkning  utgår  man  hos  oss  vanligen 
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fran  en  horisontal  fogindelning.  Utomlands  hafva  förslag 
efter  hand  framkommit  att  räkna  med  alla  tänkbara  fog¬ 
riktningar  från  horisontala  till  vertikala,  hvilka  samtliga 
metoder  i  allmänhet  äro  af  mindre  värde. 

Genom  att  följa  det  riktiga  förfaringssättet:  att  stu¬ 
dera  de  dammar,  som  brustit,  och  söka  påvisa  de  kraf¬ 
ter,  som  kunnat  astadkomma  brotten,  hafva  föregångs¬ 
männen  kommit  till  nya  beräkningssätt,  härledda  med 
tillhjälp  af  den  moderna  hållfasthetsläran.  Upphofsman- 
nen  till  de  nya  teorierna  är  fransmannen  Maurice  Lévy, 
hvars  idéer  sedan  utvecklats  och  fullständigats  af  hans 
landsmän. 

Att  närmare  söka  följa  de  vidlyftiga  beräkningarna 
kan  här  ej  komma  i  fraga,  utan  vill  jag  i  det  följande 
endast  beröra  de  viktigaste  resultaten  och  de  reflexioner, 
till  hvilka  dessa  kunna  ge  anledning.  Dessutom  inskrän- 
ker  jag  mig  till  att  endast  behandla  dammbyggnader  å 
berggrund  och  lämnar  tills  vidare  å  sido  dammar  å  lösa 
jordlager,  hvilka  fordra  sitt  eget  kapitel. 

Förutsättningarna  för  beräkningarna  äro  i  korthet: 
Dammkroppen,  som  antages  uppförd  å  pallsprängd  berg¬ 
grund,  betraktas  såsom  en  inspänd  balk  med  starkt  vari¬ 
erande  höjd.  Belastningarna  utgöras  af  dammkroppens 
egen  vikt  och  vattentrycket.  (Eventuella  is-  och  jordtryck 
äro  ej  införda  i  beräkningarna.) 

Med  tillhjälp  af  den  matematiska  elasticitetsteorien  hafva 
sedan  formler  deducerats  för  de  vertikala  och  horisontala 
normal-  och  tangentialspänningar,  som  åverka  ett  god¬ 
tyckligt  element  inom  dammkroppen.  Dessa  beräkningar 
hafva  dels  utförts  under  det  förenklande  antagandet,  att 
dammens  uppströmssida  är  vertikal  och  att  vertikalkraf¬ 
terna  i  ett  horisontalsnitt  genom  dammen  fördelas  enligt  paral- 
lelltrapezlagen,  dels  äfven  generellt  för  en  damm  med 
lutande  uppströmssida  och  utan  tillhjälp  af  det  senare 
antagandet.  När  således  de  nämnda  vertikala  och  hori¬ 
sontala  normal-  och  tangentialkrafterna  kunna  bestämmas 
för  hvarje  punkt,  kunna  äfven  normalkraften  N  och  tan- 
gentialkratten  P  beräknas  för  hvarje  plan,  som  lägges  ge¬ 
nom  en  godtycklig  punkt.  Spänningstillståndet  inom  dam¬ 
men  är  således  fullständigt  kändt  och  kan  studeras  genom 
att  i  hvarje  punkt  söka  max.  N  och  max.  T  samt  åskåd- 
liggöres  tydligast  genom  att  på  en  tvärsektion  af  A. mmen 
upprita  två  system  späsningstrajektorier,  I  och  II,  hvilka 
i  hvarje  punkt  af  dammen  ange  de  mot  hvarandra  vin- 
kelräta  plan,  mot  hvilka  de  i  sektionens  plan  uppträdande 
normalspänningarnas  maximi-  och  minimivärden,  eller  de 
s.  k.  hufvudspänningarna,  verka. 

Öfver  dessa  trajektoriers  ungefärliga  läge  kan  man  dock 
utan  tillhjälp  af  de  teoretiska  formlerna  bilda  sig  en  före¬ 
ställning.  Mot  dammens  nedströmssida  kunna  inga  nor¬ 
malspänningar  verka,  så  länge  ej  yttre  krafter  förutsättas, 
och  dammkonturen  måste  således  tillhöra  system  II.  För- 
utsättes  vidare  att  vertikaltrycket  vid  dammens  uppströms¬ 
sida  vid  fylld  reservoar  är  större  än  det  horisontala  vat¬ 
tentrycket  (jfr  nedan),  blir  ett  ytelement  utsatt  för  verti¬ 
kal  maximispänning  och  således  horisontal  minimispänning, 
hvilket  är  liktydigt  med,  att  äfven  dammens  uppströms- 
kontur  tillhör  system  II.  Linierna  i  system  I  skola  skära 
linierna  i  system  II  under  90°  vinkel.  Således  blifva  lini¬ 
erna  i  system  I  vinkelräta  mot  dammens  upp-  och  ned- 
strömssidor  och  kunna  askadliggöras  med  båglinier,  som 
skära  nämnda  dammkonturer  under  rät  vinkel  (se  fig.  1). 
Öfriga  linier  i  system  II  dragas  sedan  vinkelrätt  mot  dessa 


bågar.  Utmed  hufvudspänningarnas  riktningar  äro,  som 
bekant,  skufspänningarna  =  o,  och  dessas  maximivärden 
verka  utefter  riktningar,  som  bilda  450  vinkel  med  huf¬ 
vudspänningarna. 

IL. 


J  / 


I  ett  horisontalsnitt  genom  dammen  hafva  maximi- 
och  minimispänningarna  praktiskt  taget  alltid  visat  sig 
uppträda  invid  dammens  uppströms-  och  nedströmskon- 
turer.  De  funna  uttrycken  för  de  i  dessa  punkter  paral- 
IGh  (U)  och  vinkelrätt  (A*)  mot  konturlinierna  verkande 
hufvudspänningarna  få  nedanstående  utseende. 

Vid  dammens  uppströmssida  vid  fylld  reservoar: 

Ai  ~  ,l  +  {Pi — h)  (i+^g2  «i) 

By  ~  }l 

A  betecknar  den  pa  ytelementet  verkande  vertikal¬ 
kraften;  öfriga  beteckningar  framgå  af  fig.  2. 


Ar  vertikalkomposanten  p1  större  än  vattentrycket, 
så  är  Ax  maximispänning;  är  förhållandet  omvändt,  är  Bx 
maximispänning. 

Om  reservoaren  är  tom  erhålles 
Ai  =Pi  i1  +'g2  ax) 

By  =  O. 

Vid  dammens  nedströmssida  blifva  uttrycken  lika  för 
fylld  och  tömd  reservoar  och  erhålles  här 

Ä2  =P2  t1  +<?2  «2) 

B2  =  o.  | 

P 2  betecknar  den  på  ytelementet  verkande  vertikala 
tryckkomposanten,  se  för  öfrigt  fig.  2. 

Liksom  förut  de  genom  den  matematiska  behand- 
lingen  gifna  riktningarna  å  maximispänningarna  antydts 
genom  ett  enklare  resonnemang,  kan  äfven  t.  ex.  den 
funna  formeln  för  maximispänningen  i  dammens  nedströms¬ 
sida  härledas  direkt. 
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Ett  element  LMN  utskäres  vid  nedströmssidan,  så 
Dm  fig.  3  anger.  Detta  hålles  i  jämvikt  af  de  å  sidorna 
■M  och  LN  verkande  krafterna  A2  och  a2,  hvilka  ange 
pänningarna  pr  ytenhet.  Elementets  egen  vikt  kan  för- 
Jmmas.  Till  följd  af  jämvikten  måste  krafterna  A3  och 
^ 2  verka  utefter  samma  linie,  d.  v.  s.  sammanbindnings- 
nien  mellan  sidornas  midtpunkter.  Spänningen  mot  ett 
;  odtyckligt  ytelement  LN  är  således  parallell  med  damm- 
onturen.  Vidare  erhålles  följande  relation: 


A 

a.2 


2  •  LM  =  a2 


=  A0 


LM 

Tn 


.  LN  •  .  • 

=  A 2  COS  V 


Vidare  är 


n2  n  =  a2  cos  v  ~  A2  cos2  v 


a2t  —  a2  sin  v  —  ^  A2  sin  2  v. 

Normalspänningen  a%n  erhåller  således  sitt  maximi- 
ärde  för  v  —  o,  d.  v.  s.  då  ytelementet  är  vinkelrätt 
lot  dammkonturen,  hvilket  enligt  fig.  3  är  förhållandet 
led  LM  och  således  är  A2  den  största  normalspänningen 
%xajtr)  vid  dammens  nedströmssida.  Väljes  sedan  LN 
lorisontal,  erhålles  med  föregående  beteckningar  v  =  a 
ch  a2n  —  p2  och  således 


p2  =  A2  cos2  a2  eller 


För  beräkning  af  maximispänningarna  vid  dammens 
ppströms-  och  nedströmssidor  fordras  således,  att  den 
srtikala  spänningskomposanten  (pv  p2)  först  beräknas, 
vilket  enklast  kan  ske  med  tillräckligt  god  approxima- 
;  on  genom  användande  af  parallelltrapezlagen  för  tryc- 
ets  fördelning  i  ett  horisontalt  dammsnitt.  Utförda  un- 
ersökningar  med  den  matematiska  elasticitetsteorien  visa 
ämligen,  hvilket  dessutom  bekräftas  af  utförda  experi- 
lent  (jfr  nedan),  att  för  horisontala  snitt  den  nämnda 
:  gen  kan  tillämpas  med  tillräcklig  noggrannhet  för  prak- 
sk  dimensionering  af  dammar.  De  resultat,  som  erhål- 
s  vid  en  jämförelse  mellan  de  exakta  beräkningarna  och 
e  approximativa,  kunna  i  korthet  sammanfattas  å  föl- 
nde  sätt  för  triangulära  dammprofiler  af  vanlig  typ.  Vid 
ammens  nedströmssida  ger  trapezlagen  vid  fylld  reser- 
Dar  alltid  något  för  stora  tryckpåkänningar.  Vid  upp- 
I  römssidan  i  allmänhet  något  för  små  tryckpåkänningar 
|  esp.  för  stora  dragpåkänningar),  utom  om  dammtriang- 
( ns  spets  ligger  lägre  än  den  uppdämda  vattenytan,  då 
|  >rhållandet  blir  omvändt. 


Vid  dammkroppars  dimensionering  är  det  emellertid 
ej  tillräckligt  att  räkna  med  de  normalt  mot  ytelementen 
verkande  hufvudspänningarna.  1  synnerhet  när  dammar 
uppföras  af  beton,  ett  material  med  liten  draghållfasthet 
och  i  samband  därmed  stående  obetydlig  s.  k.  skufhåll- 
fasthet,  är  det  ej  tillfyllest  att  inom  dammkroppen  undvika 
normala  dragspänningar  samt  alltför  stora  tryckspänningar, 
utan  man  måste  äfven  tillse,  att  de  uppkommande  skuf- 
spänningarna  ej  öfverskrida  tillåtna  gränser. 

För  ett  godtyckligt  element  inom  dammen  uppnå 
skufspänningarna,  som  nämndt,  sina  maximivärden  ( TmaX) 
i  de  tvänne  mot  hvarandra  vinkelräta  plan,  som  bilda 
450  vinkel  med  hufvudspänningarnas  riktningslinier.  Skuf¬ 
spänningarna  i  dessa  plan  hafva  följande  värde 

N  _ N  ■ 

rp  _  max  min 

•*-  max 

2 

Vid  dammens  nedströmssida,  där  skufspänningarna 
befinnas  uppnå  maximum,  räknadt  för  ytelementen  å  ett 
horisontalsnitt  genom  dammen,  erhåller  således  T„,ax,  som 
betecknas  med  C2,  värdet: 


B2  är  emellertid  =  o  och  således  erhålles 

C2  =  — “  =  ^  ( 1  +  ^g2  a2 ). 

2  2 

För  vidare  framställning  vill  jag  först  fästa  uppmärk¬ 
samheten  vid  några  iakttagelser  från  tvänne  dammbrott. 
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Fig  4  visar  ett  tvärsnitt  af  Habradammen  i  Algeriet, 
som  år  1881,  då  öfre  vattenytan  steg  till  oberäknad  höjd, 
nedbröts  å  sin  halfva  längd.  Brottytans  läge  i  några 
tvärsnitt  utmed  dammen  hafva  å  figuren  markerats  med 
streckprickande  linier. 

Fig.  5  visar  en  del  af  ett  tvärsnitt  af  Bouzeydammen 
i  Frankrike.  Efter  uppförandet  inträffade  förskjutningar 
af  dammkroppen,  hvilka  föranledde  förstärkningsarbeten ; 
år  1895  nedbröts  emellertid  dammen  på  170  meters 
längd.  Några  brottlinier  äro  markerade  liksom  å  före¬ 
gående  figur. 

Båda  dessa  dammar,  som  blifvit  beräknade  enligt 
äldre  metoder,  hade  så  klena  dimensioner,  att  dragspän¬ 
ningar  uppstodo  vid  deras  uppströmssida  vid  fylldt  ma¬ 
gasin.  Visserligen  har  åtminstone  vid  Bouzeydammen  mur¬ 
bruket  ägt  större  hållfasthet,  än  som  motsvarar  de  beräk¬ 
nade  dragspänningarna  i  dammkroppen.  Men  det  är  ej 
murbrukets  hållfasthet  utan  adhesionskraften  mellan  bruket 
och  den  inlagda  stenen,  som  är  bestämmande  för  mur¬ 
verkets  draghållfasthet,  och  denna  adhesionskraft  är  betyd¬ 
ligt  mindre  än  brukets  hållfasthet.  Dammbrotten  hafva 
väl  därför  i  första  hand  förorsakats  af  horisontala  sprick¬ 
bildningar  å  dammens  uppströmssida  till  följd  af  de  ver¬ 
tikala  dragspänningarna.  Det  vid  sprickbildningen  upp. 
stående  upptrycket  af  det  inströmmande  vattnet  kan  sedan 
hafva  hunnit  öka  skufspänningarna  vid  dammens  ned- 
strömssida,  såvida  ej  dessa  redan  förut  närmat  sig  mur¬ 
verkets  hållfasthet.  I  hvarje  fall  har  man  ansett  att  dam¬ 
marna  i  brottögonblicket  hafva  vikit  för  dragspänningar  i 
uppströmssidan  och  för  skufspänningar  i  nedströmssidan. 

Betraktar  man  emellertid  brottlinierna,  sammanfalla 
dessa  ej  vid  nedströmssidan  med  den  riktning,  utefter 
hvilken  skufspänningarna  enligt  det  föregående  uppnå  sina 
maximivärden  d.  v.  s.  utefter  linier,  som  bilda  450  vinkel 
med  nedströmssidans  konturlinie. 

Till  förklaring  häraf  fullfölja  fransmännen  sina  teorier 
å  följande  sätt.  I  brottögonblicket,  då  den  öfre  damm¬ 
delen  skall  föras  nedåt  af  vattentrycket,  utvecklas  glid- 
ningsmotstånd,  och  det  slutliga  brottet  uppstår  utefter  den 
riktning,  där  resulterande  spänningar  af  skufning  och 
friktion  nå  sina  maximivärden.  Beräkningarna  visa  då,  att 
farligaste  riktningen  bildar  spetsigare  vinkel  med  damm¬ 
konturen  än  den  ofvannämnda  45°-riktningen,  och  de 
funna  värdena  sägas  väl  öfverensstämma  med  brottlinierna 
i  dammbrottens  midtpartier,  hvilka  varit  minst  beroende 
af  de  kvarstående  sidopartierna. 


o 

A  fig.  6  äro  de  omnämnda  riktningarna  angifna  för 
en  punkt  P  å  dammens  nedströmssida.  Linierna  P  T  ut¬ 
märka  de  riktningar,  utefter  hvilka  skufspänningen  till  följd 


af  dammens  egen  vikt  och  vattentryck  är  maximum,  och 
linierna  I}  F  de  riktningar,  utefter  hvilka  skufspänningen 
når  sitt  maximum,  då  hänsyn  tages  till  friktion.  För  an-| 
gifvande  af  linierna  PF:s  riktningar  och  de  värden,  skuf¬ 
spänningarna  här  uppnå,  betecknas  friktionsvinkeln  med  y 
och  friktionskoefficienten,  tg  y,  med  /.  De  vinklar,  li-l 
nierna  P  F  bilda  med  dammkonturen,  visa  sig  då  vid 

r 

genomförd  beräkning  impgå  till  450 — T,  och  skufspän- 

2 

ningen  C\  utefter  dessa  linier  erhåller  värdet 

c\  =  ;  (v/7 +r  -  /)  =7  ( ■  +  ‘g- « ,.)  W  ■  77’  -/)  I 

De  franska  framställarne  af  dessa  teorier  anse,  att 
genom  dessa  erhållits  en  metod  för  massiva  dammars  håll- 
fasthetsberäkning,  som  i  noggrannhet  är  fullt  jämförlig  med 
de  för  jämntjocka  bjälkars  dimensionering  använda  beräk- 
ningssätten.  Möjligen  kan  man  draga  i  tvifvelsmål  lämp¬ 
ligheten  af  betraktelsesättet  att  antaga  bristning  vid  dam-j 
mens  nedströmssida  förorsakad  af  skufning  under  infly-j: 
tande  af  friktion  i  brottögonblicket.  Förhållandet  kan 
snarare  kanske  formuleras  så,  att  i  dammkroppens  ned-jj 
strömsdel  brottet  uppstår  genom  dragspänningar  förorsa-f 
kade  af  inre  töjningar  vinkelräta  mot  tryckspänningarna 
(jfr  Considére-teorien). 

De  antydda  teorierna  äro  emellertid  värda  den  största 
uppmärksamhet;  de  påvisa  de  tryckspänningar,  med  hvika 
man  måste  räkna,  och  fästa  uppmärksamheten  vid  damm¬ 
kroppens  svagaste  sektioner,  där  brottet  i  allmänhet  måste 
väntas,  såvida  ej  dessa  sektioner  förstärkts  genom  en  ar- 
mering.  Med  kännedom  härom  torde  därför  t.  ex.  ej 
vidare  konstrueras  dammar  med  sammanbyggda  kraftstatio¬ 
ner,  där  tuberna  från  öfre  vattenytan  å  dammens  upp¬ 
strömssida  föras  snedt  nedåt  genom  dammkroppen,  föl¬ 
jande  dess  svagaste  sektion,  till  kraftstationen  vid  dess 
nedströmssida. 

En  genomgående  förändring  kan  under  de  senare 
åren  iakttagas  i  åsikterna  0111  önskad  säkerhet  vid  damm¬ 
konstruktioner.  Glädjande  nog  tyckes  ej  längre  den  in- 
geniör  anses  mest  framstående,  som  till  följd  af  en  ljus 
optimism,  hvilken  fördunklar  hans  ansvarskänsla,  vågar 
göra  den  djärfvaste  konstruktionen.  Tydligast  kanske  man 
iakttager  detta  förhållande  i  Frankrike.  Förr  beundrades 
fransmännen  för  sina  höga  smäckra  dammkonstruktioner. 
Numera  tyckas  de  själfva  hylla  den  åsikten,  att  kostnads- 
hänsyn,  elegans  etc.,  fullständigt  få  träda  tillbaka  för  håll- 
fasthetssynpunkten,  hvilket  gett  anledning  till  ett  sådant 
yttrande,  som  att  »en  damm  måste  konstrueras  så,  att 
dess  hållfasthet  ej  kan  sättas  i  tvifvelsmål».  Med  tanke 
på  de  ofantliga  olyckor,  som  kunna  förorsakas  af  störtande 
dammbyggnader,  bör  man  hoppas,  att  dessa  åsikter  må 
blifva  mera  allmänt  vedertagna.  Detta  gäller  äfven  hos 
oss,  där  många  riskabla  dammprojekt  blifvit  uppgjorda, 
lyckligtvis  dock  få  utförda. 

I  Frankrike  hafva  myndigheterna  beaktat  de  nya  be¬ 
räkningsmetoderna  och  visa  tendens  att  alltmer  skärpa 
fordringarna  för  massiva  dammars  hållfasthetsberäkningar. 

I  föreskrifterna  för  dammbyggnader,  som  skola  uppföras 
under  statens  kontroll,  stadgas  sålunda  numera  t.  ex.,  att 
Lévy’s  formler  skola  tillämpas  och  att  vid  fylld  bassäng 
ändock  en  vertikal  tryckpåkänning  skall  utvecklas  vid 
dammens  uppströmssida  af  lika  storlek  som  yttre  vatten¬ 
trycket  i  samma  punkt,  Sistnämnda  bestämmelse  afser 
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t  vid  sprickbildning  till  följd  af  sättning  eller  tempera- 
rvariationer  hindra  det  inträngande  vattnet  att  genom 
;t  upptryck  öka  sprickans  utsträckning  och  riskera  dam¬ 
ens  bestånd.  Särskildt  motiverad  anser  jag  denna  be- 
ämmelse  vara  med  tanke  på  den  punkt  vid  uppströms- 
dan,  där  dammen  är  inmurad  i  sitt  fundament,  hvarom 
era  nedan. 

Vid  de  storslagna  projekt,  som  en  längre  tid  disku- 
rats,  att  från  floden  Rhöne  förse  Paris  med  elektrisk  kraft 
ir  man  räknat  med  än  större  säkerhet  vid  den  föreslagna 
äga  dammbyggnadens  konstruktion.  Utom  att  vertikal- 
ycket  vid  dammens  uppströmssida  uppfyller  ofvannämnda 
sstämmelser  har  framför  dammen  föreslagits  en  skydds- 
iur,  som  hindrar  vattnet  att  komma  i  beröring  med  den 
^entliga  dammkroppen,  hvars  hela  uppströmssida  däri- 
?nom  kan  inspekteras.  Denna  skyddsmur  är  i  sin  ord- 
ng  försedd  med  en  fullständigt  tät  beklädnad  af  järn- 


låt. 


Af  intresse  är  att  undersöka,  till  hvilken  höjd  våra 
assiva  dammar  kunna  uppföras  med  de  fordringar,  jag 
jfvan  antydt.  Dammen  skall  således  uppföras  ä  berg- 
rund  af  beton  eller  murverk  med  vanlig  triangulär  sek¬ 
on  och  vertikal  uppströmssida.  Öfre  vattenytan  antages 
jämnhöjd  med  dammkrönet,  och  vertikala  tryckpåkän- 
ingen  vid  uppströmssidan  skall  vid  fylld  reservoar  uppgå 
11  samma  värde,  som  yttre  vattentrycket  i  motsvarande 
unkt. 

Om  dammen  uppföres  af  beton  af  god  Portlandce- 
ient  och  2,5  kg.  skufpåkänning  per  cm.2  tillätes  samt 
fiinsyn  tages  till  friktionen  i  brottögonblicket  och  således 
uifpåkänningen  beräknas  ur  formeln 


( 1  +  /g2  a  2)  (J/ 1  +/*  —  /) 


an  dammen  uppföras  till  40  m.  höjd.  Den  motsvarande 
laximala  tryckpåkänningen  utgör  då  10  kg.  per  cm2. 

Ökas  höjden,  måste  murmassans  skufhållfasthet  höjas, 

!  vilket  kan  ske  genom  lämpligt  inlagda  stenar,  till  en 
1  örjan  skilda  åt  af  gröfre  beton! ager,  vid  ökade  påkän- 
ingar  af  allt  tunnare  fogar.  Riktningen  at  dessa  fogar 
öra  så  mycket  som  möjligt  väljas  så,  att  krafterna  verka 
i  inkelrätt  mot  desamma  och  inga  skufkrafter  uppstå  i  de¬ 
las  plan.  Stenarna  få  då  upptaga  maximiskuf  kraft  erna, 
ch  de  tunna  bruksfogarna  kunna  upptaga  betydligt  större 
ormaltryck,  än  som  beräknats  för  klumpbetonen.  Häri- 
enom  är  den  murade  dammens  öfverlägsenhet  öfver  be- 
andammen  gifven,  då  det  gäller  betydligare  konstruktions- 
öjder. 

Med  afseende  på  lämpligaste  sektionsformen  har  för 
lassiva  dammar  med  eg.  vikt  >■  2  i  enlighet  med  de 
ippställda  teorierna  visats,  att  bland  godtyckliga  profiler, 
vilka  alla  hafva  samma  bredd  å  samma  vattendjup,  är 
en  profilen  fördelaktigast,  som  har  vertikal  uppströms¬ 
ida.  Af  alla  profiler  med  vertikal  uppströmssida  är  vi- 
are  den  triangelformiga  mest  ekonomisk.  Önskar  man 
mellertid  gifva  dammen  en  något  lutande  uppströmssida 
ledför  detta  praktiskt  taget  ingen  afvikelse  från  den 
eoretiska  minimisektionen.  Likaledes  kan  dammen  förses 
aed  krön,  utan  att  den  totala  sektionsarean  därigenom 
1  iehöfver  ökas,  så  länge  ej  krönbredden  utgör  mera  än 
mkring  en  fjärdedel  af  basbredden. 

För  lättare  dammar,  såsom  ihåliga  armerade  beton- 
'  ammar,  s.  k.  Ambursendammar,  visar  sig  den  triangel- 
armiga  dammsektionen  med  starkt  lutande  uppströmssida 


vara  den  teoretiskt  riktiga.  Men  äfven  för  massiva  beton- 
dammar  anser  jag  dock  denna  sektionsform,  hvars  area 
således  blir  något  större  än  den  teoretiska  minimiprofilen, 
icke  vara  utan  ett  visst  berättigande.  Om  nämligen  bas¬ 
sängen  ofvanför  dammen  omväxlande  fylles  och  tömmes, 
blifva  spänningsvariationerna  i  murverket  mindre  vid  denna 
dammtyp.  Materialet  kommer  sålunda  att  arbeta  under 
gynsammare  förhållanden,  och  belastningsvariationerna  å 
grunden  minskas  (hvilket  dock  blir  af  större  betydelse  för 
dammar  uppförda  å  lösare  grund). 

Den  förut  angifna  triangulära  minimisektionen  är,  som 
nämndt,  endast  användbar  för  dammar  till  en  viss  höjd. 
Ökas  denna,  måste  sektionen  ökas  i  proportionsvis  större 
grad,  för  att  den  tillåtna  maximispänningen  ej  skall 
öfverskridas  vid  öfre  sidan,  då  bassängen  är  tömd,  och 
vid  nedre  sidan,  när  dammen  utsättes  för  fullt  vattentryck. 
Dammens  nedre  del  ges  då  lämpligen  ökad  lutning  å  öfre 
sidan,  där  maximitryckets  vertikalkomposant  vid  tömd 
bassäng  minskas,  utan  att  maximispänningen  till  följd  af 
den  införda  lutningsvingeln  «,  i  motsvarande  grad  ökas 
(jfr.  formeln:  Al—pl  (1  +  tg2  a ,).  På  nedre  sidan  kan  maxi¬ 
mispänningen  vid  fylld  bassäng  minskas  genom  att  minska 
sidans  lutningsvinkel.  Dammen  erhåller  då  ungefär  den 
typ,  som  fig.  7  utvisar. 


Under  de  senaste  åren  hafva  experiment  blifvit  ut¬ 
förda  för  att  praktiskt  bestämma  deformationer  och  påkän- 
ningar.  Delvis  äro  dessa  värda  uppmärksamhet,  och  de 
försök,  som  utförts  af  engelsmännen  Wilson  och  Gore 
med  dammodeller  äf  kautschuk,  äro  synnerligen  intres¬ 
santa.  Då  emellertid  experimenten  äro  för  vidlyftiga  att 
relatera,  vill  jag  blott  nämna,  att  de  i  allmänhet  tyckas 
bekräfta  de  uppställda  teorierna,  och  påpekar  endast  en 
af  de  gjorda  iakttagelserna.  Kautschukmodellerna  åter- 
gåfvo  ej  endast  själfva  dammkroppen  utan  äfven  en  del  af 
grunden.  Vid  försöken  visade  det  sig  då,  att  starka 
dragpåkänningar  uppträdde  i  dammen  vid  uppströmssidan, 
där  den  var  fästad  vid  grunden.  Orsaken  är  lätt  att 
förstå.  Framför  dammen  var  grunden  försedd  med  en 
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belastning  motsvarande  vattentrycket,  och  dammens  belast¬ 
ningar  voro  beräknade  så,  att  vid  dammens  öfre  sida 
\  ei tikalspänningarna  skulle  erhalla  värdet  -=  o.  Till  vänster 
om  punkten  By  (se  fig.  8)  blir  således  grunden  belastad 
at  vattentrycket ;  strax  till  höger  är  belastningen  =  o. 
Dessa  belastningar  sträfva  att  sammantrycka  grunden  fram¬ 
för  dammen  till  läget  A  B 3  och  under  dammen  till  läget  By  C 
D.  Punkten  Bt  måste  således  (under  förutsättning  att  inga 
brott  uppstå)  intaga  ett  mellanläge  B2I  som  bestämmes  af 
spänningar  i  grunden  och  dammkroppen.  Dennas  bas, 
som  utan  hänsyn  till  deformationen  i  grunden  vid  By,  vill 
intaga  läget  By  C  D ,  maste  medfölja  grundens  deformation 
och  intaga  läget  B2  C  D,  hvarigenom  de  nämnda  verti¬ 
kala  dragspänningarna  tydligen  uppstå. 


På  grund  af  den  stora  betydelse,  man  måste  fästa 
vid  önskemålet  att  hindra  vattnet  att  intränga  vid  dam¬ 
mens  bas,  erhålles  ökadt  stöd  åt  den  förut  angifna  upp¬ 
fattningen,  att  i  den  massiva  dammen,  utsatt  för  fullt 
vattentryck,  skall  utefter  uppströmssidan  utvecklas  ett  ver¬ 
tikaltryck,  som  är  minst  lika  stort  som  det  yttre  vatten¬ 
trycket  i  motsvarande  punkt.  Härigenom  undvikas  de  drag¬ 
spänningar,  som  enl.  det  nyssnämnda,  åtmistone  vid  vissa 
grundförhållanden,  kunna  befaras  uppkomma  vid  dammens 
bas,  utan  att  vattnet  intränger  i  horisontala  fogar,  och,  som 
nämndt,  är  denna  fordran  om  vertikaltryckets  storlek  redan 
införd  i  Frankrike  för  de  dammar,  som  stå  under  statens 
kontroll. 

Gottfried  Berg. 


GÖTEBORGS  HAMNFRÅGA. 


Under  ofvanstående  rubrik  har  i  Teknisk  Tidskrifts 
Afd.  för  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst,  1909,  häft.  n, 
dels  beskrifvits  ett  »förslag  till  hamnplan»,  utarbetadt  af 
löjtnant  v.  v.  k.  N.  Victorin,  dels  gjorts  en  »jämförelse  mel¬ 
lan  hamnberedningens  (den  antagna  planen)  och  reservanter¬ 
nas  förslag»  af  ingeniör  A.  J.  Atterberg.  Att  nu  ingå 
på  någon  kritik  af  löjtnant  Victorins  förslag  till  hamnplan 
är  ej  min  afsikt,  utan  hänvisar  jag  härvidlag,  till  hvad 
jag  därom  anfört  i  Göteborgs  Stadsfullmäktiges  Handl. 
1909  N:o  156  och  169,  , däremot  anser  jag  mig  böra 
något  kritisera  den  af  ingeniör  Atterberg  gjorda  jämförel¬ 
sen,  och  gör  detta  i  samma  ordning  som  de  af  ing.  A. 
i  sammanfattningen  anförda  » stora  färdelarna  för  Göteborgs 
s/ad»  som  reservanternas  hamnplaneförslag  skulle  visa  sig 
lämna  framför  den  antagna  planen. 

1.  »Dess  första  byggnadsstadium  får  vägförbindelserna  250 
meter  kortare  till  den  södra  stadsdelen  och  2  000  meter  kortare  till  den 
norra,  samt  kommer  således  i  medeltal  öfver  1  000  meter  närmare 
affärskvarteren.» 

Då  affärskvarteren  nu  ligga  å  södra  sidan  och  säker¬ 
ligen  komma  att  där  kvarligga  i  alla  tider,  eller  åtmin¬ 
stone  betydligt  längre  än  till  dess  det  första  byggnads- 
stadiet  utvidgas,  är  medeltalsberäkning  här  absolut  felaktig; 

1  stället  för  » öfver  1000  meter »  bör  stå  »knappt  250  meter». 

2.  »Järnvägsförbindelsen  blir  1  100  meter  kortare  med  bättre 
planerade  rangeringsförhållanden.» 

Detta  gäller  endast  i  det  första  byggnadsstadiet,  men 
då  detta  enligt  båda  förslagen  endast  omfattar  c:a  1  200 
ltn.  kaj,  är  denna  fördel  tillfällig.  1  det  andra  byggnads¬ 
stadiet  är  järnvägsförbindelsen  c:a  900  m.  längre  enl.  re¬ 
servanternas  förslag  än  enligt  »det  antagna». 

3.  »Anläggningskostnaden  minskas  med  omkring  4  millioner 
kronor  genom  omloppskanalens  bortfallande  och  minskade  tomtinköp.» 

Är  visserligen  sant  beträffande  första  stadiet,  om  om¬ 
loppskanalen,  eller,  som  den  rättare  nämnes,  den  nya 
älffaran,  anlägges  i  detta  stadium,  men  om  så  sker  äro  alla 
de  af  ing.  Atterberg  gjorda  afståndsjärnförelserna  absolut  vilse¬ 
ledande,  ty  dessa  äro  gjorda,  under  förutsättning  att  bygg¬ 
nadsstadium  I  af  »den  antagna  planen»  utföres  utan  älfvens 
omläggning.  Fullt  utbyggda  komma  båda  förslagen  att 
draga  ungefär  samma  kostnad,  såframt  ej  tunnlarna  blifva 
dyrare,  än  beräknats,  i  hvilket  fall  reservanternas  förslag 
blir  dyrbarare. 

4.  »Hamnplanen  kan  uppflyttas,  så  att  staden  vinner  fördel¬ 
aktigt  belägna  byggnadstomter  för  cirka  31/,  millioners  värde. 

Värdet  å  de  genom  uppflyttningen  vunna  tomterna 


är  sannolikt  ej  stort,  och  det  dröjer  länge,  innan  desamma 
kunna  säljas.  Genom  uppflyttningen  uppstå  olägenheter 
med  afseende  på  utrymme,  tidigare  framträdande  af  be- 
hofvet  om  Hisingsvägens  omläggning  m.  m. 

5.  »Stadens  närbelägna  tomter  i  Lundby  erhålla  hastig  värde¬ 
ökning.» 

Värdeökningen  oviss,  då  stora  obebyggda  områden 
i  enskild  ägo  finnas  omedelbart  intill.  I  stället  förloras 
utsikt  till  värdeökning  å  Tingstadsvassen. 

6.  >Hela  anläggningen  blir  härigenom  cirka  8  millioner  kronor 
billigare  för  Göteborgs  stad,  som  sålunda  besparar  ett  belopp  af  bort¬ 
emot  samma  storlek,  som  kostnaden  för  reservanternas  första  hamn- 
utbyggnad  med  en  spårvägstunnel.» 

Uppkonstruerade  siffror!  Hänvisar  till  föregående, 

7.  »Under  det  andra  byggnadsstadiet  och  hamnens  vidare  ut¬ 
veckling  får  reservanternas  hamnplan  öfver  Hisingsbron,  eller  en  till 
samma  plats  förlagd  ny  bro,  fortfarande  kortare  väg  till  affärshusen 
vid  Skeppsbron  och  1  700  meter  kortare  väg  till  stadens  tomter  i 
Lundby,  hvarjämte  körvägen  emellan  de  senare  och  Skeppsbron 
minskas  med  1  100  meter.» 

Hvarför  räkna  afstånd  till  Skeppsbron,  då  tyngd¬ 
punkten  af  affärskvarteren  redan  nu  ligga  längre  österut 
eller  i  närheten  af  Gust.  Adolfs  Torg  och  med  all  sanno¬ 
likhet  med  central-bangårdsfrågans  lösning  kommer  att 
flyttas  ännu  längre  österut?  Afstånd,  räknade  öfver  rörlig 
bro  öfver  Göta  älfs  hufvudfåra,  måste  vid  jämförelse  med 
fast  bro,  ökas  på  grund  af  hindren  vid  den  rörliga  bron. 

8.  »Järnvägsförbindelsen  till  rangersstationen  vid  Säfvenäs  blir 
i  medeltal  2  500  meter  kortare  än  för  professor  Richerts  hamnplan.» 

Det  skulle  vara  intressant  att  veta,  om  ej  9  af  10 
eller  99  af  100,  som  läst  denna  punkt  trott,  att  ing.  A. 
här  med  » professor  Richerts  hamnplan »  menat  1  den  antagna 
planen».  Sammanhanget  och  rubriken  å  jämförelsen  ger 
vid  handen,  att  meningen  är  denna.  Endast  den  i  dessa 
frågor  fullt  förtrogne  torde  märka  försåtet.  Hvad  är  me¬ 
ningen  med  att  här  tala  om  professor  Richerts  hamnplan, 
då  järnvägsförbindelsen  enligt  denna  var  ordnad  på  helt 
annat  sätt  än  enligt  »den  antagna  planen»?  Denna  punkt 
skrifven  utan  försåt,  skulle  lyda:  »Järnvägsförbindelsen 
till  rangerstationen  vid  Säfvenäs  blir  1  medeltal  360  meter 
längre  än  för  »den  antagna  planen»,  hvilket  således  är  en 
fördel  hos  denna,  i  synnerhet  som  de  viktigaste  kajerna  {fri¬ 
hamnen)  enligt  densamma  hafva  betydligt  kortare  järnvägsför¬ 
bindelse  än  meddellängden  å  järnvägsförbindelsen. 

9.  »Intet  tomtköp  behöfver  göras  från  Göteborgs  Nya  Verk- 
stadsaktiebolag,  ej  heller  behöfver  strandsträckan  framemot  Bohus¬ 
banans  bro  inköpas,  för  att  bortgräfvas.» 
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Visserligen  sant,  men  denna  fördel  —  hvilken  dock 
bör  öfverskattas  —  köpes  genom  planens  försämring. 

10.  »Hamnen  kan  successivt  utbyggas  utan  några  omkostnader 
förtid  för  framtida  utvidgningar,  samt  utan  att  binda  de  senare 
1  form  eller  storlek.» 

För  att  vinna  framtida  fördelar  måste  man  ofta  redan 
1  göra  uppoffringar,  och  då  dessa  ej  äro  större,  än  de 
detta  fall  äro,  äro  de  väl  motiverade.  Genom  utförande 
första  delen  af  reservanternas  förslag  binder  man  fram- 
ien  dels  såtillvida,  att  man  nödvändiggör  byggandet  af 
itutunnlar  under  älfveii,  dels  såtillvida  att  man  försvarar 
1  framtida  omläggning  af  älfven,  hvilket  af  kommande 
inerationer  säkerligen  kommer  att  högeligen  beklagas. 

11.  »Hamnplanen  kan  hastigt  erhålla  stadfästelse,  då  trafi- 
mterna  på  Göta  älf  ej  behöfva  tillfrågas.»' 

Tidsutdräkten  genom  tillfrågandet  af  trafikanterna  å 
öta  älf  behöfver  ej  blifva  stor.  Då  man  för  reservan- 
;rnas  förslag  på  planen  måste  hafva  en  bro  i  reserv, 
>rde  f.  ö.  äfven  för  den  planen  trafikanterna  sannolikt 
ehöfva  tillfrågas. 

12.  »Frihamnsfrågan  får  ej  längre  förhalas  så  att  Göteborg 
ommer  för  sent  när  andra  orter  redan  fått  frihamnar,  hvarför  sta- 
ens  affärsmän  ej  vilja  vänta  ännu  några  år  på  att  få  den  antagna 
amnplanen  fastställd.» 

Frihamnsfrågan  har  väl  just  förhalats  genom  mass- 
totionen,  hvilket  väl  framtiden  ännu  tydligare  än  nuet  kom- 
ler  att  visa. 

13.  »Ur  navigationssynpunkt  har  reservanternas  hamnplane- 
irslag  äfven  stora  fördelar,  då  Vänerntrafiken  här  får  behålla  en 
ik  segelled  och  till  de  nya  hamnarna  ingående  fartyg  ej  behöfva 
pra  sig  i  S-kurvor  som  vid  den  antagna  hamnplanen.» 

Om  reservanternas  förslag  utföres  utan  bro  öfver 
lfven,  är  detta  sant,  men  då  därvid  erfordras  åtminstone 
n  bro  öfver  älfven,  kan  fördelen  med  den  raka  segelle- 
!en  blifva  problematisk.  En  nära  rak  led  med  en  eller 
!  lere  gatubroar,  som  förmedla  trafik  mellan  stadens  affärs- 
entrum  och  hufvuddelen  af  dess  hamn,  och  en  lifligt 
rafikerad  järnvägsbro  (Bohusbanans  bro),  är  ej  för  sjöfar- 
en  bekvämare  än  en  måttligt  och  med  stora  radier  krökt 
ed  med  mindre  trafikerade  gatu-  och  järnvägsbroar. 

Ingeniör  Atterbergs  slutligen  uttalade  förhoppning  har 
gått  i  fullbordan ! 

Om  det  var  i  lycklig  stund  för  Göteborgs  framtid 
>ch  utveckling  lämnar  jag  därhän,  men  då  det  skett  emot 
tadens  underordnade  myndigheters  m.  fl.  tillstyrkande, 
;mot  stadens  egna  tekniska  tjänstemäns  råd  och  emot  en 
ramstående  utländsk  auktoritets  förslag,  torde  det  hafva 
kett  i  medvetandet  om  det  ansvar,  som  sålunda  öfver- 
1  lyttats  från  de  axlar,  där  det  hufvudsakligen  borde  hvila 
ill  dem,  som  eljest  ej  skulle  anses  vara  skyldiga  att  helt 
>ch  hållet  uppbära  detsamma. 

Dock!  Den  Richertska  idén  om  älfvens  omläggning 
ir  för  genialisk  för  att  dö.  Den  har  för  mycket  af 
Jolumbi  ägg  uti  sig  för  att  falla  för  den  första  stöten, 
vanske  just  denna  gör,  att  den  sedan  —  liksom  Columbi 
igg  —  kommer  att  stå  säkrare ! 

Göteborg  i  januari  1910.  Wolmar  Fellenius. 
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Sj älfr  egistrer  ande  peglar  hafva  hittills  importerats  från 

utlandet,  hvilket  medfört  vissa  olägenheter  pa  grund  af  det 
uöga  inköpspriset,  transport-  och  tullomkostnader  samt  lang 
everaustid.  Då  behofvet  af  dylika  apparater  numera  betydligt 


ökats  dels  på  grund  af  de  af  staten  utförda  systematiska  hydro¬ 
grafiska  undersökningarna  och  dels  till  följd  af  nya  vattenkraft¬ 
anläggningars  tillkomst,  har  Hydrografiska  Byrån  låtit  utföra 
en  för  svenska  förhållanden  lämplig  limuigraf,  hvaraf  redan  2 
st.  äro  i  verksamhet,  den  ena  i  Luleälf  och  den  andra  i  Hed¬ 
strömmen  samt  en  är  under  montage  vid  Os  kraftstation  i  Mör- 
rumsån.  Under  år  1910  komma  ytterligare  ett  20-tal  att  upp¬ 
sättas  i  olika  vattendrag  genom  Byråns  försorg.  Apparaterna 
äro  konstruerade  af  byråingeniör  J.  W.  Sandström  och  utförda 
hos  instrumentmakare  J.  Åkerlind,  hvars  hydrometriska  till¬ 
verkning  kontrolleras  af  Byrån.  Diagrampapperet  framstäl- 
les  vid  Generalstabens  litografiska  anstalt.  Priset  å  pegeln  med 
4  m.  järnrör  är  endast  170  kronor,  hvartill  kommer  frakt  och 
montage. 

Konstruktionen  af  denna  svenska  limnigraf  har  afsett  er¬ 
hållandet  af  en  så  billig  apparat  som  möjligt,  hvilken  kan  ar¬ 
beta  under  våra  besvärliga  isförhållanden.  Den  grundar  sig 
på  flottörprincipen  och  anordnas  på  följande  sätt:  Pegeln  inne- 
slutes  i  ett  järnrör  om  102  mm.  inre  diameter,  hvaus  nedre 
perforerade  ända  förses  med  en  stålspets  med  en  längd,  bero¬ 
ende  af  flottbottens  beskaffenhet.  Spetsen  neddrifves  så  djupt 
att  rörets  botten  kommer  c:a  0,5  m.  under  lägsta  kända  vatten¬ 
stånd  på  observationsplatsen.  Därefter  fylles  röret  delvis  med 
några  liter  fotogen,  så  att  petroleumlagret  öfverstiger  istjock¬ 
leken.  Registreringsapparaten  kan  nu  fastskrufvas  vid  järn¬ 
röret.  Den  utgöres  af  en  löptrissa  öfver  hvilken  en  kedja  löper 
med  den  80  mm.  vida  flottören  i  ena  ändan  och  en  motvikt  af 
bly  i  den  andra.  Flottören  nedsjunker  till  ungefär  halfva  sin 
höjd  i  fotogenen,  såväl  när  motvikten  befinner  sig  öfver  som  un¬ 
der  det  senares  yta.  Från  löptrissans  axel  sker  utväxling  till 
kuggstång,  hvars  rörelse  utgör  1 */2t  af  vattenståndets.  Å  denna 
stång  eller  skrifpennan  fylld  med  temperaturbläck,  som  vidrör 
den  af  urverk  drifna  registreringscylindern  om  200  mm  höjd, 
hvarför  4  ms.  vattenståndsvariation  kan  upptagas  på  ett  tryckt 
diagrammpapper  med  koordinater  för  tid  och  vattenstånd.  Ge¬ 
nom  friktionskopplingar  kan  såväl  cylindern  inställas  på  viss 
tid,  som  pennan  på  visst  vattenstånd.  Utomhus  täckes  regi- 
streringsapparatan  med  plåthuf  men  inomhus  t.  ex.  i  kraftsta- 
tionssaler  med  mahognyskåp  med  glasväggar.  Limnigrafen  är 
mycket  känslig  och  utgör  enligt  verkställda  prof  största  felvis¬ 
ningen  3  mm. 

Betongblandningsmaskiner.  Maskinfabriken  Dr.  Gas- 
pary  &  C:o  i  Markranstädt  vid  Leipzig  har  tillställt  redaktionen 
ett  meddelande  angående  sina  fabrikat,  hvarur  vi  göra  följande 
utdrag:  —  Beträffande  periodiskt  arbetande  blandningsmaski- 
ner,  h vilka  vanligen  konstrueras  som  trågblandare  finnas  så¬ 
dana  med  en  kapacitet  om  2  till  4  m.3  pr  timme  för  ett  pris 
mellan  430  och  700  M.  --  Af  kontinuerligt  arbetande  maskiner 
tillhandahållas  2  typer,  dels  sådana  där  blandningskvantiteterna 
tillredas  på  förhand  och  dels  sådana  där  kvantitetsförhållandet 
automatiskt  regleras.  De  förra,  hvilka  äro  trummblandare,  le¬ 
vereras  för  hand-  eller  maskinkraft,  rörliga  eller  stationära  med 
530  å  580  M.  —  De  senare,  hvilka  benämnas  trattallriksblan- 
dare,  förses  med  1  till  3  behållare  för  materialiernas  införande. 
Beträffande  deras  kapacitet  framhålles,  att  vid  handdrift  kan 
1  — 1,5  m.3  pr  timme  erhållas  i  maskiner,  hvilka  kosta  650  M. 
Motordrifna  blandaré  af  detta  slag  leverera  2 —  2 o  m. 3  pr  timme 
och  kosta  950  till  3850  M.  —  Slutligen  rekommenderas  uui- 
versalblandaren,  hvilken  kan  användas  för  både  periodisk  och 
kontinuerlig  drift.  Bland  andra  företräden  märkes  särskildt, 
att  rotationsriktuiiigen  kan  ändras.  Dessa  blandaré  tillverkas 
för  en  kapacitet  mellan  6  och  40  m.3  pr  timme,  hvarvid  drif- 
kraften  varierar  mellan  6  och  17  H.  K.,  till  ett  pris  af  2  250  a 
6  500  M.  under  förutsättning,  att  maskinen  är  stationär.  Ön¬ 
skas  vagnsunderrede  tillkommer  ytterligare  625  å  1  000  M. 

Vattenkraftanläggningar.  Vid  Renströmmen  i  Ljusnan 
kommer  en  vattenkraftanläggning  för  8  m.  fallhöjd  och  en  effekt 
af  8  000  H.  K.  att  byggas,  sedan  tillstånd  till  Kungsådrans  öf- 
verbyggande  beviljats. 

Vid  Johaunisberg  i  Ljungan  kommer  Stockholms  super- 
fosfataktiebolag  att  utföra  en  vattenkraftanläggning  för  40  111 
fallhöjd  med  en  effekt  af  15  000  H.  K.  afsedt  hufvudsakligen 
för  kalkkväfveproduktion. 

Norrköpings  stad  har  träffat  aftal  med  Knutsbro  kraftaktie¬ 
bolag  i  Svartån  om  kraftleverans  om  1  000  H.  K.  och  fr.  o.  m.  år 
1913  med  ytterligare  500  H.  K.  Friset  utgör  40  kr.  pr  hästkraftar. 
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Vänern-Kattegatkanalen.  Vattenfallsstyrelsen  liar  in¬ 
kommit  till  K.  M.  med  förslag  till  definitiv  plan  för  anlägg¬ 
ning  af  den  nya  farleden.  För  år  1910  beräknas  en  del  för¬ 
beredande  arbeten  komma  till  utförande,  nämligen  muddring 
i  Karlsgraf,  vid  Stallbacka,  Ström-Röda  berget  och  Kuugälf- 
Bohusbanans  bro,  sprängning  i  Karlsgraf,  vid  Bommen,  vid 
Stallbacka  m.  fl.  platser  samt  undervattenssprängning  i  Troll¬ 
hättan  och  nedom  ström.  För  arbetets  utförande  tänker  man 
sig  användning  af  delade  entreprenader  och  möjligen  eget  folk. 

Järnvägar.  Arbetet  på  utvecklingen  af  det  smalspåriga 
järnvägsnätet  är  fortfarande  anmärkuingsvärdt  lifligt.  I  Öster- 
gösland  diskuteras  förslaget  Ringstorp  — Söderköping— Mem  om 
30  km.  längd.  Banans  tillkomst  är  i  viss  mån  beroende  på 
det  omtvistade  anslaget  om  140  000  kr.  från  Söderköpings  stad. 
I  Västergötland  söker  man  få  Skara— Timmersdala  banan  för- 
läugd  från  Timmersdala  öfver  Låstad  upp  till  Mariestad,  en 
sträcka  om  25  km.  —  Sedan  numera  utsikterna  till  Inlands¬ 
banans  framdragande  som  gränsbana  genom  Värmland  och  Dals¬ 
land  minskat,  planeras  Uddevalla — Lelångenjärnvägens  sträck¬ 
ning  norrut  med  bibanor  till  Årjäng  och  Uännartsfors  och  an¬ 
slutning  till  nordvästra  stambanan  vid  Åmot.  Längden  utgör 
129  km.  och  anläggningskostnaderna  approximativt  5  mill.  kr 
—  Slutligen  har  Ölands  järnvägsnät  nu  fullbordats  med  liuien 
Borgholm — Näsby  96  km.  lång  med  en  byggnadskostnad  om 
1,9  mill.  kr.  med  rullande  material,  motsvarande  20000  kr. 
pr  km. 

Järnvägar.  Stiftelseurkund  för  järnvägsaktiebolaget  Troll, 
hätt  a  n  —Nosscbro  har  nu  inlämnats  till  K.  B.  i  Älfsborgs  län.  Aktie¬ 
kapitalet  utgör  510500  —  1530000  kr.  Företaget  afser  som 
bekant  att  sätta  Trollhättan  i  förbindelse  med  Västergötlands 
smalspåriga  järnvägsnät. 

Distriktschefen  J.  Kkelund  har  till  interimsstyrelsen  för 
en  järnväg  Linköping — Österbymo  i  Ydre  inlämnat  ett  alterna¬ 
tivt  förslag  med  en  anläggningskostnad  af  3  200  000  kr.  för  82 
km.  spårvidd  0,891  m.  Förut  finnas  förslag  på  smalspårig  för¬ 
bindelse  Hästholmen— Österbymo  m.  fl.  platser,  hvarjämte  äf- 
veu  Östergötlands  smalspåriga  järnvägsnät  skulle  blifva  lika 
förgrenadt  som  det  västgötska. 

Interimsstyrelse  har  i  Kalmar  valts  för  en  järnväg  Påryd 
— Fiskesjö  i  Algutsboda  socknen  af  Kronobergs  län.  Banans 
längd  utgör  37  km.,  spårvidd  0,891  m.  och  anläggningskostnad 
900  000  kr.  Påryd  utgör  ändpunkten  för  Ljungbyholm — Karls- 
lunda  järnväg,  h vilken  står  i  förbindelse  med  Kalmar  och  den 
nu  föreslagna  linien  är  en  förlängning  i  nordvästlig  riktning, 
h varvid  Kalmar— Ftnmaboda  järnväg  skulle  passeras  vid  Björs- 
torpsstation. 
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Der  Eisenbau.  Internationale  Monatsschrift  fiir  Theorie 
und  Praxis  des  Eisenbaues.  Redaktör:  ingeniör  F.  Bleich,  Wien 
VII,  Lindengasse  8.  Redaktionsuiskott ;  J.  E.  Brik,  M.  Foerster 
och  G.  Cli.  Mehrtens.  Förlag:  LT.  Engelmann,  Leipzig.  Pris: 
12  häften  å  40  sidor  pr  år  å  20  M.  Lösa  häften  å  2,50  M. 
Postprenumeration. 

Bland  de  otaliga  nya  facktidskrifter,  som  utgå  från  Tysk¬ 
land,  tilldrager  sig  tidskriften  med  ofvannämuda  titel  ett  visst 
intresse  därigenom,  att  den  utgör  ett  försök  att  samla  i  ett 
organ  den  mängd  uppsatser,  på  järnkonstruktionens  område, 
h vilka  hittills  varit  fördelade  på  ett  flertal  andra  tidskrifter, 
och  därigenom  att  underlätta  meningsutbytet  inom  denna  tek¬ 
nik.  Sålunda  komma  originalafhandlingar  på  tyska,  en¬ 
gelska  och  franska  språken  att  införas,  hvarvid  icke  blott  egent¬ 
liga  konstruktionsfrågor  skola  behandlas,  utan  äfven  järnets 
egenskaper,  verkstads-  och  montageteknik,  järnarkitektur  samt 
förhållandet  mellan  konstruktioner  af  järn  och  andra  material, 
särskildt  järnbetong.  Slutligen  innehålla  häftena  utförliga  littera¬ 
turanvisningar  och  tidskriftsöfversikter  m.  m. 

Den  fasta  medarbetarstaben  (41  st.),  hvari  framförallt 
Tyskland  är  representeradt  men  äfven  Österrike,  Italien,  Ryss¬ 
land,  Amerika,  Danmark,  Norge  och  Rumänien,  borgar  för  ett 
solidt  arbete,  ty  nästan  alla  märkesmännen  på  området  hafva 
anslutit  sig  till  tidskriften.  Anmärkningsvärdt  nog  synes  man 
icke  hafva  anmodat  fackmännen  i  England,  Frankrike  och 
Sverige  att  medverka. 
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hydrauliques.  Kr.  2,50. 

Föppl,  A.  Vorlesungen  ub.  techn.  Mechanik.  III  B.  Festigkeits 
lehre.  446  sid.  86  fig.  Kr.  10,  — . 

Handbuch  fur  Eisenbetonbau.  IV  B.  I  TI.  VI  Lief.  slut.  Kr 
16,—. 

Heidecker,  E.  Graph.  Verfahren  z.  Ermittelung  d.  Spanungen  etc 
u.  Plattenbalken  aus  Eisenbeton.  24  sid.  11  afb.  Kr.  1,20. 

Holzmann,  C.  Graphostat.  Skizzenblätter  tib.  Bogen-,  Briicken-  u 
Drehstuhl-Constructionen  Kr.  8, — . 

Hydrografiska  Byrån.  Instruktion  för  iakttagelser  öfver  vatten 
stånd,  isförhållanden  och  vattentemperatur  m.  m.  samt  insamling 
af  vattenprof.  2;dra  omarb.  uppl.  19  sid.  3  pl.  Kr.  0,35. 

Osthoff,  Kostenberechnung  f.  Ingenieurbauten.  6:te  uppl.  861 
sid.  Kr.  25, — . 

Stoy,  E.  Tabellen  z.  Berechnung  hölzerner  Träger  etc.  3:dje  uppl 
51  sid.  Kr.  1,50. 

Thomson,  W.  Chasc.  Bridge  and  structural  design.  2:dra  uppl 
Kr.  9,  —  . 

Wkber,  C.  L.  Erläuterungen  z.  d.  Vorschriften  f.  d.  Erricht.  elektr 
Starkstromanlagen.  io:de  uppl.  270  sid.  Kr.  4 — . 

Weissbach,  K.  u.  Mackowsky,  W.  Arbeiterwohnhaus.  Anlage 
innere  Einrichtung  etc.  295  sid.  Kr.  18  . 

Wurtemberg,  K.,  Staatseisenbahnen.  Vorschriften  f.  d.  Be¬ 
rechnung  eisernes  Briicken  u.  Hochbauten  etc.  Kr.  12,  — . 

Anmäld  genom  H.  Lindståhls  tekniska  bokhandel  den  -/2. 

Der  Eisenbahn.  Internationale  Monatschrift  f.  Theorie  u.  Praxis  d 
Eisenbahnes.  I  Jahrg.  12  Nrn.  Kr.  20—. 

Fedf.rhofer,  Karl,  Zur  Festigkeit  radial  belasteter  Kreisbogen. 
28  sid.  8  afb.  Kr.  1 — . 

Knaner,  II.  Eisenbahnbau.  II  TI.  Bahnhofsanlagen.  132  sid. 
156  afb.  Kr.  8 — . 

Sarragin  y.  Oberbeck,  Taschenbuch  zum  Abstecken  v.  Kreisbo- 
gen  mit  u.  ohne  Ubergangskurven  f.  Eisenbahnen  etc.  200  sid. 
19  afb.  Kr.  3—. 

Schilling,  E.  Verwendung  von  Gaskoks  f.  Zentralheizung.  2:dra 
uppl.  14  sid.  Kr.  0,80. 

Tiefbau  Zeitung,  deutsche  Red.  Dietrich.  10  Jahrg.  24  Nrn.  proj 
eft.  Kr.  12 — . 

Winke  f.  Schlachthofbauende  Städte.  1 1 3  sid.  Kr.  4  — . 


MEDDELANDE  FRÅN  AFDELNINGEN  FÖR 
VÄG-  OCH  VATTENBYGGNADSKONST 


Utdrag  ur  protokoll 

fört  vid  Svenska  Teknologföreuingens  Afdelniug  för  Väg-  och 
Vattenbyggnadskonst  första  årsmöte  fredagen  den  22  och  lör¬ 
dagen  den  23  oktober  1909. 

Fredagen  den  22  oktober. 

§  1.  Ordföranden,  civilingeniör  Sven  Lilbeck ,  öppnade 
det  af  ett  80-tal  personer  bevistade  mötet  kl.  10,20  f.  m.  med 
ett  o  Hälsningstal»  innehållande  en  öfversikt  af  afdelningens 
verksamhet  på  det  nya  århundradet. 

§  2.  Ordföranden  lämnade  en  » Kort  historik  öfver  den  senaste 
tidens  utveckling  inom  väg-  och  vattenbyggnadsfacket .» 

§  3.  Ordföranden  lämnade  en  del  upplysningar  angående 
den  i  samband  med  mötet  af  sekreteraren  m.  fl.  anordnade 
utställningen ,  omfattande  ca.  700  nummer  från  ca.  35  deltagare, 
de  planerade  utflykterna  till  Enskede  och  Ösby  samt  afslutnings- 
middagen. 
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4.  Härefter  vidtog  det  för  Afdelningarna  för  Väg-  och 
1  attenbyggnadskonst  och  Mekanik  gemensamma  sammanträdet 
'  r  behandling  af  Trafiksäker  hetskommitténs  betänkande ,  hvarvid 
-  I  ordförande  utsågs  hr.  Liibeck  och  efter  lunchrasten,  hvilken 
i  rde  rum  kl.  12,45 — 2,20  e.  m.,  kaptenen,  grefve  N.  C.  A.  Cronstedt, 
s  5.  Major  Fr.  Enblom  refererade  det  af  Afdelningarna 
;  ,r  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst  samt  Mekanik  tillsatta 
ommitterades  » Förslag  till  underdånigt  utlåtande  öfver  Kungl. 

\  rajiksäker hetsko  m  m  it  tens  betänkande ,»  hvilket  före  mötet  befor- 
•ats  till  trycket  som  Svenska  Teknologföreningeus  Handlingar 
XIII  och  utdelats  till  ledamöterna. 

^  6.  Till  diskussionen  angående  trafiksäkerheten  hade  ett 
.riftligt  inlägg  ankommit  från  civilingeniör  A.  Dahlström , 
;h  förelåg  detsamma  i  tryck  vid  mötet. 

I  diskussionen  deltogo  förutom  ordförandena  och  inleda- 
n  hrr.  löjtnant  N.  Victorin,  kapteu  L.  V.  Ståhlc,  hr.  Dahlström , 
jtnant  C.  J.  Insulander ,  löjtnant  W.  K.  A.  Fellenius ,  byrå- 
igeniör  E.  G.  Windahl,  kapten  C.  S.  I.  Petersson,  civilingeniör 
S.  Philip ,  byrådirektör  I.  Virgin ,  maskiningeniör  K.  A.  Pallin, 
askiinlirektör  V  Ahlberg,  maskiningeniör  K.  H.  V,  v.  Porat , 
ipten  A.  H.  G.  T.  Bernhardt,  kapten  E.  P.  L.  Smitt ,  bandirek- 
Ir  f.  Plantin. 

§  7.  Afdelningarna  beslöto  godkänna  kommitterades  hela 
o-slag  utom  i  följande  punkter,  hvarvid  sidhänvisning  till  det 
yckta  förslaget  äger  rum: 

sid  6.  Betänkandet  i  dess  helhet, 
sid  13.  Definitionen  på  förortsbana  ändras. 
sid  21.  Förordning ■  angående  byggnad  och  underhåll  af  en- 
|  ild  järnväg  för  allmän  trafik. 

sid.  24,  §  14.  Spårafståndet  för  banor  med  891  mm. 
)årvidd  bestämmes  till  3,4  m. 

Spårafstånd  vid  hamn  och  fabriksspår  böra  kunna  minskas. 
sid.  25,  §  22.  Bestämmelserna  om  vindtryckets  storlek 
lilla  icke  för  en  klaffbro  under  manöver.  För  ett  sådant  fall 
-  50  —  75  kg./m.-  vindyta  i  allmänhet  tillräckligt. 

sid.  27,  §  31 .  Ett  tillägg  göres  om  att  tertiärbana  bör 
ed  afseende  ej  blott  å  fria  linien  utan  också  å  broar  m.  m. 
unna  medgifva  framförande  af  våra  tyngre  godsvagnar  fullt 
stade  äfven  om  detta  endast  skulle  få  ske  genom  en  nedsätt- 
ing  af  den  i  andra  fall  tillåtna  tåghastigheten. 

sid.  30 ,  42  Kurvradie  vid  hamn-  och  fabriksgård  bör 

unna  minskas. 

sid.  43.  Förordning  angående  rullande  materiel  vid  enskild 
irnväg  för  allmän  trafik. 

sid.  43,  §  7.  Kungl.  kommitténs  förslag  godkännes. 
sid.  46,  §  19.  Kungl.  kommitterades  bestämmelser  om 
fvergångstid  godkännas  (jfr  sid.  358  i  deras  betänkande). 

sid.  47,  §  21.  Motiveringen  ändras,  så  att  skillnad  göres 
å  själfregistrerande  hastighetsmätare  och  hastighetsvisare. 
sid.  55,  j  43.  Kungl.  kommitterades  förslag  godkännes 
sid.  63,  §  71.  Tilläggets  mom.  2  utbytas  orden  »äfven 
nnan  koppling  och  buffertanordning»  mot  »andra  anordningar 
ch  konstruktioner». 

sid.  64.  Förordning  angående  dr ij ten  å  enskild  järnväg  för 

llmän  trafik. 

sid.  89,  §  86.  Mom.  2  första  meningen  strykes  och  den 
ndra  erhåller  följande  lydelse:  »En  omarbetning  af  broms 
abellen  bör  ske,  hvarvid  flera  lutningsförhållanden  och  tåg- 
I  astigheter  böra  medtagas». 

sid.  93.  Lag  angående  korsning  af  enskild  järnväg  för  all- 
«  län  trafik  och  väg. 

sid.  95,  §  24.  §  24  utgår. 

Efter  förslagets  behandling  beslöto  afdelningarna  uttala, 
tt  de  blifvande  kungl.  förordningarna  icke  borde  innehålla 
lera  tekniska  bestämmelser  än  de,  som  kunna  anses  nödvän- 

iga. 

Beträffande  ärendets  fortsatta  behandling  beslöto  afdel- 
lingarna: 

att  uppdraga  åt  hrr  Enblom  och  Ståhle  att  med  ledning 
f  de  fattade  besluten  verkställa  omredigering  och 

att  det  sålunda  omredigerade  betänkandet  skulle  af  af- 
'elningarnes  stvrelser  vidare  befordras. 

§  8.  Beslöts  vidare  att  den  sedan  en  tid  ifrågasatta 
e  vision  en  af  Handbok  3,  » tekniska  bestämmelser  för  anläggning 
ch  drift  af  enskilda  järnvägar »  skulle  uppskjutas  och  aterupp- 
agas  i  samband  med  förordningarnas  trädande  i  kraft. 

§  9.  Afdelningarnas  gemensamma  möte  afslöts  kl.  4,15  e.m. 


Lördagen  den  23  oktober. 

Kl.  ir,45  f.  m.  återupptogos  under  hr  Liibecks  ordförande¬ 
skap  förhandlingarna,  hvilka  föregåtts  af  en  utflykt  till  Enskede 
slakthusbyggnad,  hvilken  demonstrerats  för  ett  50-tal  ledamöter 
af  civilingeniörerna  N.  Fröman  och  A.  Björkman. 

§  11.  Byråingeniör  R.  Smedberg  höll  föredrag  med  ljus¬ 
bilder  angående  »  Va ttenbyggnads  laborator  ier  » . 

§  12.  Hr  Fröman  refererade  cementkommitténs  betänkande, 
hvilket  före  mötet  utdelats  i  tryck  såsom  Svenska  Teknolog- 
föreningens  Handlingar  XXII. 

§  13.  Till  diskussionen  angående  betänkandet  hade  3  skrift¬ 
liga  inlägg  ankommit  från  löjtnant  IV.  Fellenius  samt  civil¬ 
ingeniörerna  F.  Bensow  och  E.  Sandberg. 

I  diskussionen  deltogo  utom  ordföranden  och  inledaren 
följande  personer :  civilingeniör  J.  O.  Roos  af  Hjelmsäter,  hr 
Fellenius,  öfverstelöjtnant  P.  A.  Lindahl,  lektor  K.  f.  Ljungberg, 
hr  Dahlström,  byggnadscheferna  P.  J.  F.  Blidbrrg,  och  A.  G.  //, 
Kinberg  samt  direktör  C.  A.  Granström. 

§  14.  Diskussionen  omfattade  liufvudsakligen  Förslag 
till  bestämmelser  för  leverans  och  profning  af  Portlandscement . 
Af  delningen  godkände  kommitterades  förslag  utom  i  följande  af 
seenden  : 

sid.  29.  mom.  III.  Cemenlets  bindning.  Afdelningen  beslöt 
att  normalt  bindande  Portlandscement  icke  frå  börja  hårdna 
tidigare  än  två  timmar  efter  tillredandet. 

sid.  30.  mom.  IV.  Afdelningen  godkänner  momentet,  men 
hr  Lindahl  reserverar  sig. 

sid.  30.  mom.  VIL.  Afdelningen  beslöt  att  120  kg./cm2. 
skulle  utbytas  mot  150  kg./cm2.  hvarvid  hr  Roos  af  Hjelmsäter 
reserverade  sig,  och  att  en  omredigering  skulle  äga  rum  i 
ändamål  att  förtydliga  bestämmelserna  för  de  olika  profven. 

Afdelningen  beslöt  vidare: 

att  beslutade  omredigeringar  skulle  verkställas  af  Afdel- 
ningens  styrelse  och  kommitterade ; 

att  anhållan  måtte  göras  hos  Tekniska  Högskolans  material 
profningsanstalt  om  utarbetande  af  bestämmelser  för  profnings- 
förfarandet  att  bifogas  de  nu  antagna  allmänna  bestämmelserna ; 

att  kommitterades  hemställan  sid.  27  och  28  mom.  2  och 
3  tillsvidare  bordlägges  och 

att  förslagets  öfriga  delar  snarast  möjligt  skulle  upptagas 
till  behandling,  hvarför  fackmän  anmodades  inkomma  med 
skriftliga  inlägg  beträffande  dessa. 

§  15.  Ordföranden  meddelade,  att  beträffande  anskaffande 
af  medel  till  åstadkommande  af  » Profserier  för  utrönande  af 
den  armerade  betongens  egenskaper »  Svenska  Cementförsäljnings- 
aktiebolaget  och  Cementarbetsgifvareföreningen  välvilligt  lofvat 
att  ställa  resp.  5  000  och  1 000  kr.  till  förfogande. 

§  16.  Enligt  det  å  septembersammanträdet  fattade  be¬ 
slutet  tillsatte  Afdelningen  en  stadgegranskningskommitté,  bestå¬ 
ende  af  följande  ledamöter:  kaptenen,  grefve  Nils  C.  A.  Cronstedt 
(sammankallande),  byggnadschefen  P.  f.  F.  Blidberg,  majoren 
fohn  A.  D.  Ekelund,  byrådirektören  E.  R.  L.  Smitt  och  löjtnanten 
E.  Ragnar  Blomqvist. 

§  17.  Ordföranden  meddelade,  att  såväl  Tekniska  Hög¬ 
skolan  som  Svenska  Teknologföreningen  sannolikt  komme  att  göra 
framställning  till  några  af  utställarne  om  öfvertagande  af  vissa 
utställningsf öremål. 

§  18.  Efter  lunchrasten,  hvilken  ägde  rum  kl.  1,10—2,20 
e.  m.,  hade  ett  15-tal  ledamöter  begagnat  tillfället  att  å  Rimbo 
banan  bese  det  s.  k.  Webb-Thompsonska  stafsystemet,  den 
nya  klaffbron  vid  Ålkistan  m.  m. 

§  19.  Sedan  hr  Fellenms  framfört  Af  delningens  tacksamhet 
till  ordföranden  afslutades  det  af  ett  90-tal  ledamöter  och  gäster 
besökta  sammanträdet  kl.  5,  35  e.  111.  för  att  följas  af  gemen¬ 
sam  middag  med  efterspel  å  hotell  Kronprinsen. 

Vid  protokollet: 

Richard  Smedberg. 

§  20.  Vid  sammanträde  den  15  november  1909  beslöt 
afdelningen,  att  ett  skriftligt  inlägg  i  cement  frågan  från  öfverste- 
löjtnant  P.  Ax.  Lindahl  skulle  bifogas  protokollet. 

Justeradt  den  15  november  1909. 

Utdrag  ur  protokoll 

fördt  vid  Svenska  Teknologföreningeus  Afdelniug  för  väg-  och 
Vattenbyggnadskonst  den  15  november  1909. 

§  1.  Ordföranden,  civilingeniör  S.  Liibeck,  öppnade  sam- 
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manträdet  med  en  minnesruna  öfver  aflidne  ledamoten,  civil- 
ingeniören  C.N.  Wallgren. 

§  2.  Protokollen  från  sammanträdena  den  27  september 
och  22 — 23  oktober  upplästes  och  godkändes. 

§  3.  I  Afdelningen  invaldes  civilingeniör  Karl  f.  Ahlberg, 
löjtnanten  Nils  Ahlström,  civilingeniörerna  Gustaf  Edlund  och 
G.  Ernst  Eggert,  lektor  Edv.  Jäderin ,  doktor-iugeuiör  R.  V. 
Kock,  byråingeniörerna  Ernst  Lindh  och  Algot  Lindgren ,  civilin¬ 
geniör  K.  Malmström,  löjtnant  John  V.  Mattsson  och  civilingeniör 
Carl  K.  f.  Sundelin. 

§  4.  Till  ledamöter  i  Af  delningens  styrelse  för  år  1910  ut- 
sågos  civilingeniör  S.E.J.  Liibeck,  ordförande,  kaptenen  grefve 
Nils  C.  A.  Cronstedt ,  v.  ordförande,  byråingeniör  M.  A.  Richard 
Smedberg  sekreterare,  major  Fr.  Enblom  och  professor  /.  Gust. 
Richert,  öfriga  ledamöter. 

§  5.  Till  Afdelningeus  ledamöter  i  Svenska  Teknologföre- 
ningens  styrelsen  utsågos  kaptenen  grefve  Nils  C.  A.  Cronstedt 
och  löjtnant  N.  Victorin,  suppleant. 

§  6.  Fran  löjtnant  N.  Victorin  hade  inkommit  skrifvelse 
med  förslag  om  redaktionskommitténs  af  skaffande.  Med  anledning 
däraf  beslöt  Afdelningen  uppskjuta  valen  till  nämnda  kommitté, 
till  efter  behandling  af  skrifvelsen. 

§  7.  Till  ledamot  i  kartkommittén  efter  aflidne  v.  stadsin- 
geniör  K.V.  Palm,  valdes  lektor  Edv.  Jäderin. 

§  8.  Till  ledamot  i  entreprenadhandbokskommittén  efter  kap¬ 
ten  Albert  Lundberg ,  hvilken  afsagt  sig  uppdraget,  valdes  löjt¬ 
nant  E.  Ragnar  B/omqvist  och  till  sammankallande  kapten 
I.  Peterson. 

§  9.  Från  byrådirektören  E.  R.  L.  Smitt  hade  skrifvelse 
inkommit  med  afsägelse  af  ledamotskapet  i  stadgegransknings- 
kommittén,  hvarför  nytt  val  äger  rum  i  december. 

§  10.  Civilingeniör  G.  V  Pallin  höll  föredrag  med  ljus¬ 
bilder  0111  » De  underjordiska  järnvägarna  i  Paris». 

§  11.  Sammanträdet,  som  besökts  af  c:a  60  medlemmar, 
afslutades  kl.  10,30  e.m. 

Vid  protokollet: 

Richard  Smedberg. 

Utdrag  ur  protokoll 

fördt  vid  Svenska  Teknologföreningens  Afdelning  för  Väg- 
och  Vattenbyggnadskonst  sammanträde  måndagen  den  13 
december  1909. 

§  1.  Ordföranden,  civilingeniören  S.  Liibeck  öppnade  och 
ledde  sammanträdet. 

§  2.  Protokollet  från  sammanträdet  den  15  november 
upplästes  och  godkändes. 

§  3-  Ull  ledamot  i  Afdelningen  invaldes  civilingeniören 
Håkan  C.  E.  J;son  Bodman. 

§  4.  Till  ledamot  af  stadgegranskningskommittén  efter  byrå¬ 
direktören  F.  R.  L.  Smitt,  som  afsagt  sig,  valdes  direktör 

K.  A.  Tingsten. 

§  5.  Ordföranden  meddelade,  att  Afdelningaruas  förslag 
till  underdånigt  utlåtandeöfver  Kuugl. stadgegranskningskommittens 
förslag  expedierats  till  Föreningens  styrelse.  Vidare  upplystes 
att  till  Föreningen  ankommit  inbjudan  att  själf  eller  genom 
enskilda  medlemmar  låta  sig  representeras  vid  internationella 
kongresser  och  utställningar  under  år  1910  i  Barcelona  och 
Buenos-Aires. 

§  6.  Afdelningen  beslöt  att  igio  års  ordinarie  sammanträden 
skulle  äga  rum  å  följande  måndagar:  17  januari,  14  februari, 
14  mars,  11  april,  12  september,  10  oktober,  14  november 
och  12  december.  Majsammankomsteus  datum  skulle  lämnas 
obestämdt. 

S  7-  Oen  från  novembersammanträdet  bordlagda  frågan 
om  borttagande  af  arbetsordningens  §5  d.  v.  s.  afskaffande  af 
redaktionskommittén  företogs  nu  till  behandling,  hvarvid  en 
längre  diskussion  uppstod.  I  densamma  deltogo  utom  ord¬ 
föranden  herrar  Blomquist  grefve  Cronstedt,  Fröman,  Holmberger, 
Meurling,  Sparr,  Victorin  och  Winele.  Afdelningen  beslöt  med 
2l  röster  mot  3  att  §  5  skulle  borttagas.  Mot  detta  beslut 
reserverade  sig  kapten  L.  Sparr. 

Afdelningen  beslöt  vidare,  att  vid  behof  samarbete  skulle 
äga  rum  mellan  Afdelningeus  styrelse  och  redaktör. 


16  Febr.  19 

§  8.  Från  cementkommittén  hade  inkommit  skrifvelse  m 
anledning  af  årsmötets  beslut.  Skrifvelsen  bordlädes  till  ( 
kommande  sammanträde,  före  hvilket  skrifvelsen  skulle  t 
fordrats  till  trycket  och  utdelas  till  Afdelningens  ledamöte 

§  9’  Löjtnant  C.  Schmidt  höll  föredrag  med  ljusbild 
angående  »Lntryck  från  en  vistelse  i  Ostasien». 

§  10.  Sammanträdet,  som  var  besökt  av  c:a.  60  me 
lemmar  afslutades  kl.  10,45  e.  m. 

Vid  protokollet. 

Richard  Smedberg. 

o 

Utdrag  ur  potokoll 

fördt  vid  Svenska  Teknologföreningens  Afdelning  för  Väg-  01 
Vattenbyggnadskonst  sammanträde  måndagen  den  17  janua; 
1910. 

§  1.  Ordföranden,  civilingeniör  S.  Liibeck,  öppnade  sa: 
manträdet  med  en  minnesruna  öfver  aflidne  ledamoten  civ 
ingeniör  F.  F.  V.  Holmgren. 

§  2.  Protokollet  från  sammanträdet  den  13  decemb 
1909  upplästes  och  godkändes. 

§  3-  Till  ledamöter  af  Afdelningen  invaldes  baningeniöre 
C-  Jakob  Elliot,  disponenten  Magnus  Granberg,  by  råinge  ni  öre 
J.  W.  Sandström  och  filosofie  doktorn  A.  W.  Wallén. 

§  4.  Till  ledamot  af  järnkonstruktionskommittén  efb 
öfverstelöjtnant  P.  Ax.  Lundahl,  som  afsagt  sig  uppdraget,  va 
des  civilingeniören  David  Lidberg. 

§  5.  Till  klubbmästare  efter  civilingeniör  f  Axel  Carlsso 
hvilken  afsagt  sig  uppdraget,  valdes  civilingeniören  Gustt 
Edlund. 

Föredrogs  Afdelningens  årsberättelse,  hvilken  lades  ti 
handlingarna  (se  föreg.  häfte  af  Afd:s  tidskrift). 

§  7-  Från  följande  kommittéer  hade  årsberättelser  inkoi: 
mit,  nämligen: 

Blandad  kommitté  för  industriens  anspråk  på  Sverigi 
vattenkraft : 

Cementkommittén ; 

Kommitté  för  byggnadstekniska  ärenden  i  tidskriften; 
Entreprenadhandbokskommittén ; 

Taxegranskningskommittén ; 

Blandad  kommitté  för  statens  upphandlingsväsen ; 
Järnkonstruktionskommittén ; 

Kartkommittén  och 
Stadgegranskningskommittén. 

Med  anledning  af  de  upplästa  kommitléredogörelserna  b. 
slöt  Afdelningen  befria  ledamöterna  i  »kommittén  för  bygj. 
u  ads  teknisk  a  ärenden  i  tidskriften»  från  det  dem  lämnade  upt 
draget. 

§  8.  Civilingeniör  Carl  A.  Forsell  lämnade  meddelande 
med  ljusbilder  öfver  »Modern  användning  af  armerad  betong 

S  9.  I  frågan  om  cementnormer  hade  skrifvelser  inkom 
mit  från  civilingeniör  J.  O.  Hallgren,  löjtnant  W.  K.  A.  Fellt 
n/hs  och  byggnadschefen  P.  J.  F.  Blidberg. 

Pörut  hade  skrifvelser  ingått  från  öfverstelöjtnant  P.  A> 
Lindahl  och  cementkommitten,  hvilka  befordrats  till  trycket  oc 
utdelats  till  samtliga  ledamöter. 

Med  anledning  häraf  uppstod  diskusion  i  hvilken  deltog 
hrr  ordföranden,  löjtnant  E.  Ragnar  Blomquist,  civilingeniö 
Nls  Frötn&n,  disponent  G.  A.  Granström,  kapten  F.  Nordluna 
civilingeniör  John  O.  Roos  af  Hjelmsäter  och  sekreteraren. 

Afdelningen  beslöt 

att  frågan  skulle  bordläggas  till  ett  kommande  sammanträde 
före  hvilket  samtliga  handlingar  skulle  tryckas  och  utdela 
och 

att  styrelsen  skulle  taga  i  öfvervägande,  huruvida  den  fortsatt; 
behandlingen  skulle  kunna  äga  rum  på  ett  årsmöte  vårei 
1910. 

§  lo*  Sammanträdet,  som  varit  besökt  af  c:a  60  ledamöter 
afslutades  kl.  io,45  e.  m. 

Vid  protokollet: 

Richard  Smedberg. 

Justeradt  den  14  februari  1910. 
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'  ■  :  Redaktör:  CARL  H.  MEURLING.  —  — 

NNEHÅLL:  Om  beräkning  af  kajbyggnader  o.  d.,  af  Wollmar  Fellenius;  Begynnelsespänningar  och  formförändringar  i  beton,  af 
John  Axel  Carlsson;  Notiser;  Litteratur;  Meddelande  från  afdelningen  för  väg-  och  vattenbyggnadskonst;  Tidskriftsöfversikt. 


n  af  ingeniör  C.  Forsell  inlämnad  uppsats,  angaende  »Nagra  beräkningsmetoder  vid  armerade  betonkonstruktioner»,  som  finnes  omnämnd  i 
cementkommitténs  handlingar  har  på  grund  af  utrymmesskäl  ej  vid  ombrytningen  kunnat  inflyta. 


Central  tryckeriet 


OM  BERÄKNING  AF  KAJBYGGNADER  O.  D. 

Profföreläsning  vid  Tekniska  Högskolan  den  3  dec.  1909  af  Wolmar  Fellenius. 


Stockholm  1910 


Då  nedanstående  profföreläsning  synts  oss  innehålla  åt- 
•.illigt  ur  ingeniörssynpunkt  beaktansvärdt,  hafva  vi  ansett 
;ss  publicerande  vara  af  intresse.  Red. 

Med  kajbyggnad  kan  i  vidsträckt  bemärkelse  nämnas 
varje  anordning  utmed  en  strand  för  åstadkommande  af 
1  hastigare  öfvergång  till  ett  visst  vattendjup  utanför 
randlinien  än  det,  som  skulle  erhållas  genom  den  natur- 
'  ;a  bottenlutningen.  Häraf  framgår  omedelbart,  att  en 
ijbyggnad  i  de  allra  flesta  fall  måste  vara  konstruerad 
r  upptagande  af  sidotryck  från  landsidan.  Beroende  på 
'rhållandet  emellan  den  genom  kajbyggnaden  åstadkomna 
edelbottenlutningen  invid  stranden  och  strandmaterialets 
tturliga  lutningsvinkel  samt  på  höjdskillnaden  emellan 
hn  egentliga  —  i  allm.  horisontala  —  bottnen  utanför 
jbyggnaden  och  marken  innanför  densamma,  blir  kaj- 
'ggnaden  —  och  i  synnerhet  anordningen  för  sidotryc- 
ts  upptagande  —  mer  eller  mindre  dyrbar  och  om- 
ttande. 

Innan  jag  öfvergår  till  beräkningarna  af  kajbyggna- 
rna,  skall  jag  lämna  en  kort  öfversikt  öfver  de  vanligast 
rekommande  kajkonstruktionerna. 

Dessa  äro : 

1)  bålverkskonstruktioner  och  strandskoningar ; 

2)  bryggkonstruktioner  med  underliggande  dosering; 

3)  plattformskonstruktioner  med  underliggande  do¬ 
ning; 

4)  egentliga  murkonstruktioner. 

Bålverkskonstruktionerna  utföras  i  allm.  af  trä  såsom 
ånter  af  pålar  eller  fyrkantvirke,  hvarvid  sidotrycket  upp- 
jes  dels  genom  bockar  framför  spånten,  dels  genom  för- 
kringar  i  bockar  eller  plattor  bakom  spånten,  dels  ge- 
|  m  bockar  framför  spånten  och  förankringar  i  kombina- 
ner.  De  utföras  äfven  med  spånter  af  armerad  beton 
er  järn,  samt  äfven  i  kombination  med  ståndare  fram- 
spånten  af  trä,  järn  eller  armerad  beton. 
Bryggkonstruktionerna  utgöras  af  i  kajplanehöjd  liggande 
yggdäck  å  pålning.  De  utföras  i  allmänhet  af  trä,  men 
'ren  af  armerad  beton,  och  förekomma  äfven  såsom  en 

tegel-  eller  betonöfverbyggnad  på  järnpålar.  I  allm. 
■ekommer  spänt  vid  eller  nära  bryggans  bakre  kant. 
t  kunna  äfven  räknas  sådana  kajer,  som  bestå  af  tvär¬ 
ande  murpelare  med  mellanrummen  öfvertäckta  med  plattor 
ett  eller  annat  slag. 

Plattformskonstruktionerna  likna  föregående,  men  hafva 
/ggdäcket  eller  plattformen  sänkt  till  närheten  af  eller 
’  der  lågvattenytan  och  belagdt  med  fyllning  eller  dylikt, 
‘ittformen  utföres  antingen  af  trä  eller  armerad  beton. 
plattformen  utföres  i  framkanten  en  mur,  den  egentliga 


kajmuren.  I  allm.  anordnas  spånt  vid  eller  nära  plattfor¬ 
mens  bakre  kant. 

Af  de  egentliga  murkonstruktionerna  kunna  3  hufvud- 
slag  särskiljas,  nämligen : 

a)  å  hög  pålning  (till  1.  v.  y.),  helst  bockartade  kon¬ 
struktioner  med  spånt  antingen  i  bakkant  eller  framkant 
af  muren; 

b)  å  låg  pålning  (under  bottnen)  eller  annan  grund¬ 
förstärkning,  mur  ända  ned  till  bottnen,  i  allm.  med  spånt 
i  framkanten; 

c)  å  fast  botten,  mur  ända  ned  till  bottnen  eller 
djupare. 

En  hel  del  kajkonstruktioner  äro  variationer  och  kom¬ 
binationer  af  alla  öfvergångsformer  emellan  dessa. 

Det  kan  naturligtvis  ej  komma  i  fråga  att  här  redo¬ 
göra  för  beräkningssätten  för  samtliga  dessa  konstruktio¬ 
ner,  utan  skall  jag  inskränka  mig  till  att  utförligare  be¬ 
handla: 

en  bålverkskonstruktion  och  en  egentlig  murkonstruktion 
å  hög  pålning  hvarjämte  jag  särskildt  skall  behandla  be¬ 
räkningen  af  en  vid  lösa  bottenförhållanden  såsom  grund¬ 
förstärkning  anbragt  grusfyllning. 

Då  det  väsentligaste  i  dessa  beräkningar  grundar  sig 
på  jordtrycksteorien,  torde  vi  först  böra  från  byggnadsstati- 
stiken  erinra  oss  hufvuddragen  af  denna  teori.  Den  i  all¬ 
mänhet  tillämpade  jordtrycksteorien  grundar  sig  som  be¬ 
kant  på  följande  förutsättningar: 

1)  jorden  betraktas  som  en  homogen,  kohesionslös 
massa ; 

2)  vid  formförändring  förutsättes,  att  den  rutschande 
delen  af  jordmassan  afskiljer  sig  från  den  öfriga  efter  en 
plan  yta,  den  s.  k.  glidylan. 

Ehuru  dessa  förutsättningar,  särskildt  den  första,  ej 
fullt  eller  i  många  fall  ej  ens  tillnärmelsevis  motiveras  af 
verkligheten,  skola  vi  dock  här  bibehålla  dem. 

Vi  erinra  oss  vidare,  att  med  aktivt  jordtryck  menas 
det  tryck,  som  jorden  utöfvar  mot  ett  stillastående  eller 
eftergifvande  stöd  och  med  passivt  jordtryck  menas  det  tryck 
eller  motstånd,  som  jorden  utöfvar  mot  ett  mot  densamma 
tryckande  stöd.  —  Jag  begagnar  tillfället  nämna,  att  det 
passiva  jordtryckets  betydelse  i  allmänhet  underskattats 
och  vill  framhålla,  att  detsamma  för  kajbyggnader  har 
den  allra  största  betydelse.  Jag  har  t.  o.  m.  rätt  nyligen 
sett  kajbyggnadsberäkningar,  utförda  af  personer,  af  hvilka 
man  haft  rätt  att  begära  en  riktigare  uppfattning,  vid 
hvilka  beräkningar  man  totalt  negligerat  de  passiva  jord¬ 
trycken  och  naturligt  nog  på  grund  däraf  kommit  till  en 
hel  del  statiska  orimligheter. 
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För  olika  glidytor  erhåller  man  vid  beräkning  olika 
värden  på  jordtrycket  och  såsom  allmän  regel  gäller,  som 
bekant,  att  den  antagna  glidytan  för  den  aktivt  verkande 
jorden  är  den,  hvarvid  erhålles  det  största  aktiva  jordtryc¬ 
ket,  under  det  att  den  antagna  glidytan  för  den  passivt 
verkande  jorden  är  den,  hvarvid  erhålles  det  minsta  pas¬ 
siva  jordtrycket.  Vid  beräkningarna  bör  man  i  allmänhet 
för  ytterligare  säkerhets  skull  införa  det  största  aktiva  jord¬ 
trycket,  ökadt  med  t.  ex.  25  %  och  det  minsta  passiva 
jordtrycket,  minskadt  med  t.  ex.  25  % ,  såframt  man  ej 
antagit  jordens  naturliga  lutningsvinkel  afsevärdt  mindre  än 
i  verkligheten,  och  därigenom  beräknar  nödig  säkerhet. 

Särskildt  vid  kajbyggnader  förekomma  jord-  och  vatten¬ 
tryck  samverkande.  Härvid  tillämpas  tvänne  olika  beräk- 
ningssätt,  nämligen: 

1.  Totaltrycket  af  samverkande  jord-  och  vattentryck 
beräknas  såsom  enbart  jordtryck,  hvarvid  jordens  vikt  pr 
m3  antages  =  vikten  af  en  kbm.  jord,  mättad  med  vatten, 
och  vattentrycket  försummas ; 

2.  Fullt  vattentryck,  motsvarande  vattenståndet,  be¬ 
räknas,  hvartill  lägges  jordtryck  med  jordens  vikt  pr 
m3  =  vikten  af  en  kbm  jord  nedsänkt  i  vatten  eller,  hvil- 
ket  blir  detsamma,  1  ton  mindre  än  vikten  af  en  kbm. 
jord,  mättad  med  vatten. 

Det  senare  beräkningssättet  torde  motsvara  verklig¬ 
heten,  då  jorden  består  af  ett  genomsläppligt  material 
(sten,  grus,  sand  o.  d.),  hvarmed  det  förra  mera  kan  mot¬ 
svaras  vid  vattentät  material  (fet  lera  o.  d.)  Då  man 
emellertid  äfven  vid  ett  vattentätt  material  sällan  kan  vara 
fullt  säker  på,  att  ej  vatten  intränger  emellan  stödet  och 
jorden,  samt  då  det  senare  beräkningssättet  ger  högre  vär¬ 
den  på  totaltrycket,  bör  man  i  allmänhet  tillämpa  det¬ 
samma,  såframt  man  ej  är  fullt  säker  på,  att  man  på 
grund  af  särskilda  omständigheter  är  berättigad  att  till- 
lämpa  det  förra. 

Jag  öfvergår  nu  till  beräkningen  af  en  bålverkskon- 
struktion.  En  bland  de  enklaste  formerna  af  dylika  kon 


struktioner  är  en  förankrad  spåntvägg  enl.  fig.  1.  Sedan 
man  bestämt  sig  för  bottenprofilen,  kajplanehöjden  och 
förankringsstagets  höjdläge,  gäller  det  i  första  hand  att 
bestämma  det  djup,  hvartill  spånten  bör  nedföras.  Här¬ 
till  användes  bäst  följande  gratiska  konstruktion.  Jord- 
och  vattentrycken  mot  spånten  beräknas,  hvarvid  spånten 
antages  nedförd  till  ett  godtyckligt  större  djup  än  hvad 
som  sannolikt  kan  antagas  vara  erforderligt.  Diagram  öf- 
ver  normalkomposanterna  af  trycken  mot  spånten  uppritas, 
hvarvid  eventuellt  det  aktiva  jordtrycket  framställes  25  % 
större  än  det  beräknade  och  det  passiva  25  %  mindre  än 
det  beräknade  (fig.  2.)  Genom  omläggning  af  diagram 
för  de  utifrån  verkande  trycken  erhålles  ett  resulterande 
diagram  (å  fig.  streckadt.)  Diagrammen  uppdelas  i  kraf¬ 


ter,  kraft-  och  linpolygoner  uppritas.  Från  skärningspunl 
ten  emellan  första  linpolygonsidan  och  en  normal  nu 
spånten  genom  stagets  fästpunkt  dragés  en  tangent  ti 
linpolygonen  (linkurvan).  Tangeringspunkten  ligger  mid 
för  den  punkt,  till  hvilken  spånten  bör  nedföras.  Polstrå 
dragés  parallellt  med  tangenten,  hvarefter  normalkompi 
santen,  S,  af  dragkraften  i  staget  erhålles  direkt  ur  kraf 
polygonen.  Beviset  för  riktigheten  af  denna  konstruktio 
är  enkelt  nog.  Om  spånten  nedföres  just  till  tangering 
punktens  djup,  bli  ju  tangenten  den  sista  linpolygonsidaj 
af  en  linpolygon,  uppritad  å  samtliga  de  å  spånten  ve 
kande  tryckkrafterna.  Resultanten  till  alla  dessa  tryck  gz 
således  genom  skärningspunkten  emellan  tangenten  oc 
den  första  linpolygonsidan,  men  då  denna  ligger  å  e 
normal  genom  stagets  fästpunkt,  är  tydligen  jämvikt  fö 
handen  emellan  de  normala  krafterna,  och  spånten  såli 
des  nedförd  tillräckligt  djupt. 


Böjningsdiagram  för  spånten  erhålles  direkt  ur  lil 
kurvan  och  är  streckadt  å  fig.  2.  Häraf  beräknas  lätt  bö 
ningspåkänningen  i  spånten. 

Utgöres  förankringsanordningen  af  enbart  bockar,  upj 
delas  dragkraften  i  staget  på  de  båda  pålriktningarna,  hvan 
drag-  och  tryckkraften  i  pålarna  beräknas.  Om  den  11 
göres  af  en  förankringsplatta,  beräknas  dennas  motstån 
såsom  skillnaden  emellan  det  passiva  jordtrycket  vid  ob 
lastad/  kaj  plan  mot  plattans  utsida  och  det  aktiva  jon 
trycket  vid  belastadt  kajplan  mot  plattans  insida.  Stege 
fästpunkt  i  plattan  bör  ligga  ungefärligen  i  jämnhöjd  me 
resultauten  af  dessa  båda  tryck.  Förankringen  bör  införa 
minst  så  långt  inåt  land,  att  glidytan  för  det  aktiva  jordtrycb 
mot  spånten  och  glidytan  för  det  passiva  jordtrycket  mot  fö 
ankringsplattan  skära  hvarandra  i  eller  ofvanför  kajplane 

Vid  en  ka/byggnad,  utförd  såsom  murkonstruktion  ä  hi 
pä/ning  (fig  3),  har  man  i  allmänhet  spånt  antingen  i  bal 
eller  framkanten.  I  båda  fallen  kan  man  antaga,  att  pi 
larna  bidraga  till  minskande  af  belastningen  på  spåntei 
nämligen  i  förra  fallet  genom  ökande  af  det  passiva  jorc 
trycket  utifrån  mot  spånten,  i  senare  fallet  genom  minskam 
af  det  aktiva  jordtrycket  inifrån  mot  spånten.  Denna  pl 
larnas  inverkan  införes  lämpligen  i  beräkningen  på  sådai 
sätt,  att  för  jorden  emellan  pålarna  antages  en  afsevär 
större  friktionsvinkel  än  för  den  öfriga  jorden.  Sedan 
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erbörligt  antagande  härom  gjorts,  kan  spånten  beräknas 
å  alldeles  samma  sätt,  som  spånten  vid  den  nyss  behand- 
ide  bålverkskonstruktionen.  Emellertid  måste  man  sedan 
ndersöka,  att  pålarna  äro  i  stånd  att  göra  det  motstånd 


ot  jordmassan  emellan  dem,  som  är  en  nödvändig  för¬ 
sättning  för  ett  sådant  antagandes  berättigande.  Denna 
idersökning  tillgår  t.  ex.  vid  spånten  i  bakkanten  af  mur- 
oppen  lämpligen  sålunda,  att  man  tänker  sig  pålarnas 
otstånd  ersatt  med  motståndet  hos  en  spånt  omedelbart 
anför  den  egentliga  spånten  och  beräknar  denna  tänkta 
ånt  såsom  utsatt  inifrån  af  samma  passiva  jordtryck,  som 
räknats  för  den  egentliga  spånten,  så  långt  ned  den  räcker, 
h  nedanför  denna  af  det  där  verkande  aktiva  jordtrycket 
mt  utifrån  af  passivt  jordtryck,  beräknadt  för  den  utan- 
-liggande  jorden  med  dess  verkliga  friktionsvinkel. 

Pålarna  måste  då  räcka  minst  till  det  för  en  dylik 
nkt  spånt  erfoderliga  djupet  och  tillsammans  kunna  upp- 
?a  det  för  denna  spånt  beräknade  maximiböjningsmo- 
mtet.  Om  pålarna  äro  något  så  när  lika  grofva,  kan  man 
rvid  lämpligen  fördela  detta  böjningsmoment  lika  på  alla 
larna. 

Murkroppen  blir  sålunda  utom  af  egen  vikt  och  resp. 
rtikalbelastning  samt  jordtryck  från  jorden  ofvanför  och 
lanför  densamma  åverkad  dels  af  horisontaltryck  från 


jjonten,  dels  af  horisontaltryck  från  pålarna.  Det  först- 


mnda  af  dessa  horisontaltryck  erhålles  medelbart  ur 
I  räkningen  af  den  egentliga  spånten,  det  senare  ur  beräk- 
i  igen  af  den  pålmotståndet  ersättande  tänkta  spånten. 

'  Sedan  sålunda  de  å  murkroppen  verkande  belastnings- 
;  h  sidokrafterna  bestämts,  kunna  de  sammansättas  till  en 
i  iultant,  A’,  och  det  gäller  att  bestämma  de  resp.  pål- 
|  eken.  Äro  då  samtliga  pålarna  parallella  med  resultan- 
i  is  riktning  och  faller  resultanten  i  tyngdpunkten  för 
i:  lkmppet  är  fördelningen  enkelt  utförd,  men  i  annat  fall 
dras  mer  eller  mindre  vidlyftiga  beräkningar  för  bestäm- 
inde  af  påltrycken. 

En  härvid  ofta  använd  metod  är  den  att  vertikaltrycket 
■  n  murkroppen,  först  tänkes  fördeladt,  som  om  murkroppen 
ilade  på  ett  jämt  elastiskt  underlag,  öfver  hvilken  för- 
ning  diagram  på  vanligt  sätt  uppritas,  hvarefter  hvarje 
e  antages  erhålla  så  stort  vertikaltryck,  som  enligt  detta 
<  gram  faller  på  den  del  af  underlaget,  som  pålen  ifråga 
1(  i  anses  motsvara.  Sedan  har  man  antagligen  försummat 
Ij1 'isontalkomposanten(l)  af  resultanten  eller  eftersett,  om 
Ii  trycken  med  de  förut  erhållna  yärdena  å  sina  vertikal- 
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komposanter  erhålla  så  stora  horiosntalkomposanter,  att  dessa 
tillsammans  motväga  horisontaltrycket.  Har  detta  ej  varit 
fallet,  har  man  upptagit  återstoden  af  horisontaltrycket 
med  u tåtlutande  s.  k.  dragpålar  eller  med  särskild  för¬ 
ankring  af  hela  konstruktionen. 

Dessa  beräkningsmetoder  föra  emllertid  ofta  till  upp¬ 
enbart  orimliga  resultat,  i  synnerhet  då  —  såsom  numera 
oftast  är  fallet  —  dragpålar  användas,  och  har  jag  där¬ 
för  i  dylika  fall  användt  mig  af  följande  metod,  som 
hufvudsakligen  grundar  sig'  på  följande  tvänne  antaganden: 

murkroppen  är  så  styf,  att  dess  formförändring  kan 
försummas  i  förhållande  till  pålarnas  formförändring,  d.  v.  s. 
ett  plant  snitt  omedelbart  under  murkroppen  bibehålies 
äfven  efter  formförändringen  plant, 

pålbelastningarna  äro  proportionella  mot  pålarnas  form¬ 
förändringar  i  längdriktningen. 

Dessa  antaganden  motsvara  tydligen  de  för  den 
vanliga  böjningsteorien  gjorda  antagandena. 

För  beräkning  af  pålbelastningarna  antages  vidare, 
att  kajkroppen  på  grund  af  belastningen,  R,  intager  ett 
nytt  läge,  som  kån  antagas  uppkomma  ur  det  ursprunliga 
läget  genom  en  parallell  förskjutning  utåt  parallellt  med 
kajkroppens  nedre  yta  =  .v,  en  sänkning  vinkelrätt  mot 
rörelsen  utåt  =  y  samt  en  rotation  motsols  vinkeln  o  kring 
en  viss  punkt  å  dess  nedre  sida,  lämpligen  det  främre, 
nedre  hörnet.  För  hvarje  påle  bestämmes  vinkeln  a 
emellan  dess  nedslagningsriktning  och  positiva  .v-riktningen, 
dess  motståndskoefficient  k,  d.  v.  s.  pålens  motstånd  för  en 
formförändring  (sammantryckning,  resp.  upphöjning)  = 
längdenheten,  samt  afståndet  a  emellan  rotationspunkten 
och  skärningspunkten  emellan  pålens  centrumlinie  och 
kajkroppens  undre  yta.  Genom  försummande  af  pålens 
riktningsförändring  genom  formförändringen  erhålles  (enl. 
fig.  4.)  dess  rörelse 


d=xcosa+(y —  rto)sina;  och  således  dess  belastning 

P —  k  [x  cos  a  -\-{y  —  ad)  sin  a\ . ( 1 ) 

Då  resultantens,  R,  vinkel  med  kajkroppens  undre 
yta  =  ft  och  afståndet  emellan  dess  skärningspunkt  med 
samma  yta  och  rotationspunkten  =  b,  erhållas  följande 
projektions-  och  momentekvationer: 

(R  sin  /9  =  2k  [x  cos  a  +  (y  —  ad)  sin  a]  sin  «;  j 

*Acos/9  =  2'k  [x  cos  a  +  [y  —  ad)  sin  a]  cos  a ;  ,  .  (2) 

|ä  .  b .  sin  /?  —  2k  [x  cos  a  +  (y  —  ad)  sin  a]  a .  sin  a ;  j 

ur  hvilka  x,y  och  d  jämförelsevis  lätt  kunna  lösas,  even¬ 

tuellt  med  användande  af  determinanter,  hvarefter  pålbe- 
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lastningarna  erhållas  genom  insättning  af  värdena  på  x, 
y  och  å  i  uttrycket  för  pålbelastningen. 

Man  behöfver  ej  för  kraftfördelningsberäkningen  känna 
absoluta  värdena  på  motståndskoefficienterna  &,  blott  man 
känner  förhållandet  emellan  dem:  t.  ex.  k1  =  qj;  k2  —  c2s 
o.  s.  v.,  där  .r  är  en  obekannt  konstant,  men  cv  c2  o.  s.  v. 
kända  koefficienter. 

Införas  dessa  värden,  erhållas  x,  y  och  å  såsom 

A  B  C 

funktioner  af  ^  af  formen  x  =  —  ,  y  —  —  och  0  =  —  , 

s  s  s 

hvari  A,  B  och  C  utgöras  af  kända  kvantiteter. 

Vid  insättning  i  pålbelastningsuttrycket : 

P—  cs  [x  cos  «  +  (y  —  aå)  sin  a]  , 
utgår  då  värdet  på  det  obekanta  s  och  erhålles  ett  be- 
stämdt  värde  på  P. 

Om  värdena  på  c  —  såsom  oftast  torde  vara  fallet  — 
äro  olika  för  nedtryckning  och  uppdragning,  får  man  först 
räkna  med  de  värden  därå,  som  motsvara  de  af  dessa  fall, 
som  för  de  resp.  pålarna  kan  antagas  vara  sannolikast 
och  sedan  efterse,  om  resultatet  stämmer  med  dessa  anta¬ 
ganden,  och  i  annat  fall  vidtaga  vederbörlig  justering. 

Då  det  gäller  friktionspålning  kunna  värdena  på  c 
antagas  vara  proportionella  mot  de  resp.  pålarnas  berö- 
ringsytor  med  jorden,  dock  bör  härvid  för  dragna  pålar 
ej  hela  beröringsytan  —  utan  exempelvis  3/4  af  densamma  — 
införas  i  beräkningen. 

Vid  beräkningarnas  utförande  uppsättas  koefficienterna 
för  de  obekanta  lämpligen  i  tabellform,  hvarigenom  större 
öfverskådlighet  vinnes  och  räkningen  underlättas.  Sedan 
man  för  ett  visst  fall  utfört  ett  par  försöksberäkningar 
och  därigenom  lärt  känna  pålarnas  verkningssätt  m.  m. 
finner  man  i  allmänhet  lätt  den  för  det  speciella  fallet 
lämpligaste  anordningen  af  pålarna. 

Det  kan  vara  af  intresse  att  närmare  undersöka 
ekvationerna  (2)  för  det  fall  att 

^=90  och  «1=«2=  •  •  •  a„  =  go°. 

De  obekanta  blifva  då  endast  y  och  S  och  ekva¬ 
tionerna  blifva: 

R=\k(y  —  aå);  \ 

Rb  —  2'k  (  v  —  a  o)  a ; 
eller  om  k  är  lika  för  alla  pålarna 

R 
k 


(3) 


=  2V 


åla: 


^  b  V  >  y  i 

—  —yla — öla  \ 

a 


(4) 


Om  nu  a  och  b  räknas  från  tyngdpunkten  för  ps 
knippet  blir 

la  =  o;  och  kan  sättas  la2  =  /. 

Med  pålantalet  =  «  erhålles: 

R  URÖ 

—  =  n  .  v  och  —  =  —  öl ; 


k 


eller: 


R  .  »  Ri> 
?  =  Tn’  och  °  =  -Tr 


samt  ur  pålbelastningsuttrycket  (1) 

R  Rb 


P=  k  [y  —  aå)  = - \- 

71  I 


a 


Öfverensstämmelsen  med  den  för  excentriskt  try( 
vanligen  använda  formeln 

R  Rb 

<7= - 1-  är  uppenbar. 


F  I 


Då  grunden,  där  en  kajbyggnad  skall  utföras,  är 
mycket  lös  beskaffenhet  och  t.  ex.  utgöres  af  lös  lera  t 
stort  djup,  är  ofta  omöjligt  att  med  rimliga  dimension 
på  pålar  och  spånter  konstruera  en  kajbyggnad  för  någ 
afsevärdare  djup  utanför  kajen,  såframt  ej  grundförstär 
ning  genom  grusfyllning  utföres,  sålunda  att  en  större  c 
af  leran  innanför,  under  och  utanför  kajbyggnaden  bo 
muddras  och  ersättes  med  grus.  Själfva  kajbyggnad 
kan  sedan  i  allmänhet  utföras  i  denna  grusfyllning,  un£ 
fär  på  samma  sätt  som  om  grunden  bestod  helt  och  hål 
af  grus,  och  beräknas  med  tillämpning  af  förut  visa 
metoder,  men  grusfyllningens  mäktighet  och  dimension 
måste  bestämmas  på  särskildt  sätt.  Är  den  naturli 
bottnen  af  så  lös  beskaffenhet,  att  den  ej  kan  bära  gn 
belastningen,  äfven  om  denna  utbredes  å  en  större  y 
sjunker  grusfyllningen  mer  eller  mindre  oregelbundet  nt 
antingen  till  underliggande  fastare  lager  eller  till  f 
botten.  I  sådant  fall  är  det  hart  när  omöjligt  att  1 
räkna  densamma,  utan  är  man  därvid  vid  projektering 
nästan  uteslutande  hänvisad  till  praktiska  erfarenhetsrc 

Om  åter  den  naturliga  bottnen  ej  är  lösare,  än 
den  kan  bära  grusfyllningen,  utan  att  denna  sjunker  nätr 
värdt  ned,  kan  grusfyllningens  hufvudmått  med  tillhjälp 
jordtrycksteorien  och  en  del  kompletterande  förutsättning 
beräknas  på  följande  sätt. 

Fig.  5  visar  allmänbilden  af  en  dylik  grusfyllning. 
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<pt  =  lerans  friktionsvinkel  öfver  v.y. 

<p’i=  d:o  under  v.y. 

77  =  lerans  vikt  pr  ms  öfver  v.y. 

yj  =  d:o  nedsänkt  i  vatten. 

<pg  —  grusets  friktionsvinkel  öfver  v.y. 

<p'g=  d:o  under  v.y. 

ys  =  grusets  vikt  pr  m3  öfver  v.y. 
f g—  d:o  nedsänkt  i  vatten. 

Då  muddringen  och  grusfyllningen  sker  utan  sänk- 
ing  af  vattenytan  och  grusfyllningen  verkställes  nästan 
imedelbart  efter  muddringen,  kunna  slänterna  ED  och 
tH  —  hufvudsakligen  på  grund  af  kohesionen  i  ler- 
■lassan  —  bilda  betydligt  större  vinkel  mot  horizontal- 
»lanet  än  <p' 

Beräkningarna  utföras  hälst  för  lågvattenstånd,  eme- 
!an  härvid  större  värden  på  de  aktiva  jordtrycken  er- 
lållas.  Eventuellt  kan  räknas  med  högre  vattenstånd 
nnanför  kajen,  hvarvid  skillnaden  emellan  vattentrycken 
>å  båda  sidor  medtages  i  beräkningen. 

Först  gäller  att  bestämma  grusfyllningens  tjocklek, 

,  utanför  kajen.  Denna  bör  vara  minst  så  stor,  att  vid 
rusfyllningens  underkant  för  ett  snitt  i  kajlinien  inten- 
iteten  af  det  aktiva  grustrycket  inifrån,  ökad  med  tryck- 
killnaden  på  grund  af  olika  vattenstånd  på  båda  sidor 
m  kajen,  är  mindre  än  t.  ex.  ®/4  af  intensiteten  af  det 
'assiva  grustrycket  utifrån. 

Sedan  gäller  att  bestämma  bottenbredden,  B ,  af  grus- 
, 'Ilningen  innanför  kajlinien.  Härvid  betraktas  kroppen 
ABCE ,  som  en  sammanhängande  massa,  åverkad  af 

r 

assivt  och  aktivt  jordtryck.  För  snittet  CE  beräknas  det 
örsta  aktiva  jordtrvcket.  Härvid  är  att  märka,  att  man 
låste  särskildt  undersöka  hvilken  glidyta,  som  ger  detta 
örsta  aktiva  jordtryck.  Den  på  vanligt  sätt  konstruerade 
lidytan  för  maximitryck  för  grus  torde  alltid  falla  i  grus- 
lassan,  men  gifver  sannolikt  ej  maximum  af  tryck.  Oftast 
)rde  äfven  den  vanliga  glidytan  för  lera  falla  i  grus- 
lassan,  hvarför  densamma  är  omöjlig.  I  de  flesta  fall 
>rde  slänten  ED  bilda  glidyta  för  maximitryck.  Med  en 
tikel  konstruktion  kan  då  det  största  aktiva  jordtrycket 
[  j  beräknas.  Det  kan  härvid  antagas  bilda  vinkeln  <p's  med 
j  ormalen  mot  CE.  På  vanligt  sätt  bestämmes  det  passiva 
rustrycket  utifrån,  Jp,  för  snittet  AF.  På  grund  af  be- 
ntlighet  af  spånt  eller  pålrad  i  eller  nära  AF,  antages 
S>  bilda  en  vinkel  af  endast  2/3  <p' g  med  normalen  mot 
F.  Sedan  vikten  P  af  kroppen  FABCE  bestämts,  sam- 


mansättes  Px  1,25  Ja  och  0,75  Jp  till  en  resultant  R.  Denna 
måste  då  falla  inom  den  mellersta  tredjedelen  af  FE  och 
får  med  normalen  mot  FE  ej  bilda  större  vinkel  än  <pj. 

För  att  finna  ett  första  försöksmått  å  bredden  B, 
kan  man  uppsätta  följande  approx.  ekvation,  där  ( fa)h  och 
{Jp)h  äro  horisontalkomposanterna  af  resp.  Ja  och  Jp\ 

B  lH1j  +  [H'  +  %V]  tang  <p'l^  D*5  (Ja) a  —  0.75  (Jp)k 

Slutligen  gäller  att  beräkna  bottenbredden,  b ,  af  grus¬ 
fyllningen  utanför  kajlinien.  Om  denna  göres  för  liten,  kan 
måhända  ej  Jp  fullt  utvecklas,  utan  innan  den  närmast 
AF  liggande  grusmassan  skjutes  uppför  glidytan  för  Jp, 
skjutes  hela  grusmassan  utanför  kajen  horisontalt  utåt.  Det 
minsta  passiva  jordtrycket  för  snittet  GI,  J' p,  är  nämligen 
afsevärdt  mindre  än  Jp. 

Sedan  J  p  bestämts,  hvarvid  motsvarande  undersökning 
med  afseende  på  glidytan,  som  vid  bestämmandet  af  Jn, 
bör  göras,  men  så  att  man  erhåller  minimum  af  tryck, 
kan  man  sätta : 

b.  hy' g  tang  tpj  >  (J p)h  —  (fj)h 

För  extra  säkerhets  skull  kan  härvid  f p  eventuellt  för¬ 
summas. 

Sistnämnda  ekvation  grundar  sig  tydligen  på  det  enkla 
förhållandet,  att  friktionen  emellan  den  utanför  kajen  lig¬ 
gande  grusfyllningen  och  leran  skall  kunna  upptaga  skil- 
naden  emellan  Jf)h  och  (fp) h. 

Härmed  äro  grusfyllningens  dimensioner  bestämda.  I 
allmänhet  bör  man  emellertid  efterse,  om  man  genom 
ökning  af  det  först  antagna  värdet  på  h  kan  minska  andra 
mått  å  grusfyllningen,  så  att  kostnaden  för  det  hela  där¬ 
igenom  nedbringas. 

Jag  har  med  framläggandet  af  dessa  beräkningar  ej 
velat  antyda,  att  man  vid  konstruktion  af  kajbyggnader 
bör  uteslutande  lita  på  teoretiska  undersökninger,  utan  jag 
vill  framhålla,  att  dessas  betydelse  är  störst  för  jämförelse 
emellan  olika  konstruktioner  och  anordningar.  Först  sedan 
man  genom  en  teoretisk  undersökning  lärt  känna  en  viss 
—  utförd  eller  projekterad  —  konstruktion,  kan  man 
säga,  hvad  den  är  värd  i  förhållande  till  en  annan  förut 
undersökt  och  känd  konstruktion.  Först  genom  teorin 
lär  man  känna  krafternas  verkningssätt  och  finner  ofta 
nog  därigenom  förklaringen  till  en  förut  kanske  oförstådd 
praktisk  iakttagelse.  Med  afseende  på  kajbyggnader  gäller 
minst  lika  mycket  som  inom  andra  områden  af  byggnads¬ 
tekniken,  att  teori  och  praktik  måste  gå  hand  i  hand. 


tl 

BEGYNNELSESPÄNNINGAR  OCH  FORMFÖRÄNDRINGAR  I  BETON. 


I  det  betänkande,  som  af  Cementkommittén  nyligen 
amlagts  för  Afdelningen  för  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst 
ar  med  rätta  framhållits  vikten  af  att  hänsyn  tages  till 

2  formförändringar,  som  framkallas  i  betonen  till  följd 
växlingar  i  temperaturen.  Af  än  större  betydelse  torde 
nellertid  de  spänningar  vara,  som  uppstå  till  följd  af 

itonens  sträfvan  att  vid  bindningen  deformera  sig  och 
1  följd  af  dess  hygrometriska  förändringar.  Sannolikt 
mna  också  en  hel  del  af  de  vid  betonarbeten  ofta  upp- 
idande  sprickor,  som  nu  påbördas  belastningar  och  tem- 
iraturväxlingar,  öfverföras  på  initialspänningarnas  konto, 
et  har  därför  synts  undertecknad  lämpligt  att  med  några 
d  belysa  dessa  spänningar  ocff  hafva  för  den  skull 


hopsamlats  de  försöksresultat,  som  finnas  offentliggjorda. 
Beklagligtvis  äro  endast  ett  helt  ringa  antal  försök  på 
ifrågavarande  område  utförda,  men  dessa  visa  med  tyd¬ 
lighet,  att  de  spänningar,  som  uppträda,  om  stelningsde- 
formationen  på  ett  eller  annat  sätt  förebygges,  kunna 
blifva  af  afsevärd  storlek.  Det  vore  såväl  ur  teoretisk 
som  kanske  än  mer  ur  praktisk  synpunkt  lämpligt  om  för¬ 
söken  på  detta  område  kompletterades.  De  som  här  re¬ 
lateras  äro  utförda  för  c:a  tio  år  sedan  och  några  senare 
hafva  ej  kunnat  anträffas  i  den  uppsjö  af  försök  som  se¬ 
dan  dess  utförts  med  beton.1 

Hvad  den  vid  stelningen  inträdande  deformationen 
beträffar  är  den  som  bekant  af  olika  beskaffenhet  vid  be- 
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tonens  stelnande  i  luft  och  under  vatten.  I  förra  fallet 
sträfvar  betonen  att  sammandraga  sig,  under  vatten  där¬ 
emot  att  utvidga  sig. 

Dessa  formförändringar  växa  med  cementhalten  och 
blifva  således  störst  för  kroppar  af  ren  cement.  Considére 
(hvilkens  försök  finnas  sammanfattade  i  den  at  honom 
utgifna  »Étude  experimentale  des  propriétés  du  beton 
armé)  uppger  för  ren  cement  i  luft  en  krympning  af  1,5 
å  2  mm.  pr  meter  och  för  cementfattig  beton  0,3  ä  0,5 
mm.  pr  meter.  För  kroppar,  som  stelna  under  vatten, 
uppgår  utvidningen  till  resp.  1  å  2  mm.  och  2  ä  0,5 
mm.'  pr  meter.  Dessa  deformationer  äro  således  i  det 
närmaste  lika  stora  ehuru  af  motsatta  tecken. 

Hvad  de  hygrometriska  förändringarna  beträffa,  med¬ 
delar  Considére  ett  par  försök  häröfver.  Ett  prisma  af 
ren  cement,  som  under  två  år  förvarats  i  luft,  nedsänktes 
i  vatten.  Det  visade  3  veckor  därefter  en  förlängning  af 
0,24  mm.  pr  meter.  Ett  prisma  af  cementbruk  (1:3,5) 
förvarades  under  15  månader  i  vatten.  Sedan  det  där¬ 
efter)  under  2  månader  förvarats  i  torr  luft  kunde  en 
krympning  af  0,5  mm.  pr  meter  konstateras. 

Uträknas  med  ledning  af  ofvanstående  siffror  på  de¬ 
formationen  enligt  den  vanliga  Backska  formeln  s  =  a.(j’1 
den  motsvarande  påkänningen,  visar  sig  denna  blifva 
öfverraskande  hög.  Så  svarar  exempelvis  en  förlängning 
af  0,5  mm.  pr  meter  mot  en  påkänning  af  c:a  80  kg. 
pr  cm.2  då  1  :  <2  =  300  000  och  »=1,15.  Att  räkna  med 
en  sådan  initialspänning  kan  ju  synas  alltför  öfverdrifvet 
och  försiktigt,  men  af  längre  fram  relaterade  försök  fram¬ 
går,  att  väsentliga  spänningar  kunna  uppträda  vid  en  för¬ 
hindrad  deformation. 

Förutom  af  Considére  hafva  försök  på  ifrågavarande 
område  utförts  af  Boost  och  Mesnager.  Dessa  gingo  till 
väga  på  följande  sätt.  I  längdaxeln  till  prismor  af  ce¬ 
ment  eller  beton  inlades  vid  gjutningen  ett  till  sin  längd 
noga  uppmätt  rundjärn.  Vid  stelnandet  visade  sig  hos 
detta  en  längdförändring  till  följd  af  cementens  defor¬ 
mation  och  genom  uppmätning  af  järnet  före  och  efter 
bindningen  beräknades  spänningen  i  cementprismat. 


r— ; - 1 -  /  - 
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Fig.  1. 


Antag  först  att  ett  prisma,  hvars  längd  må  vara  /, 
har  tillfälle  att  fritt  deformera  sig  vid  stelnandet.  Det 
krymper  då  stycket  Å,  (fig.  1).  Hade  i  samma  prisma 
ingjutits  ett  järn  hade  krympningen  delvis  förhindrats  och 
i  stället  blifvit  f.  Den  häremot  svarande  tryckspännin¬ 


gen  i  järnet  blir  följaktligen  oe  = 


l  [  a 


och 


om  järnarean 


är  Fe  blir  hela  tryckkraften  P—  Fe  -f  <je.  P  är  som  lätt 
inses  äfven  den  samtidiga  dragkraften  i  cementprismat 
och  således  påkänningen  ac—P\  Fc  då  Fc  är  tvärsektio¬ 
nen.  Häraf  synes  att  ac  \  ae—Fe\  Fc\  vid  armerade  kon¬ 
struktioner  håller  sig  oftast  armeringsprocenten  mellan  1 
och  4  d.  s.  v.  Fe  :  Fc  ^  o, 01  ä  0,04  och  således  är 
oe  :  oL ■  100  å  400. 


Boosts  försök:  I  ett  prisma  af  ren  cement  med  rek¬ 
tangulär  sektion  (60  x  25  mm.2)  ingöts  i  centrum  ett 
10,2  mm.  rundjärn.  Prismat  förvarades  från  början  un¬ 


der  vatten,  hvarefter  det  efter  6  månader  undersöktes 
det  befanns  då  att  dragningen  i  järnet  uppgick  till  1  201 
kg.  pr.  cm,*,  motsvarande  i  betonen  ett  tryck  af  69  kg 
pr  cm.2. 

Mesnagers  försök:  I  ett  rektangulärt  betonprisma  (bl 
1:2:4)  med  10  cm:s  sida  ingöts  ett  12  mm:s  rundjärn 
Prismat  förvarades  i  luft  och  visade  vid  stelnandet  en  föi 
kortning  af  0,21  mm.  pr  meter.  Järnets  elasticitetskoefficier 

,  r..,.  ,  0)21  X  2  040  000 

var  2  040  000  och  följaktligen  ae  = - - = 

1  000 

=  43°  kg-  Pr  cm.*  och  P  =  1,13  x  43°  =  485  kg. 

Dragspänningen  i  betonen  blir  således 

^  =  485  :  98,87  =  4,9  kg.  pr  cm.2 

De  ur  dessa  försök  beräknade  spänningarna  i  betone: 
blifva  gifvetvis  endast  ett  slags  medelvärden  för  desamrm 
I  verkligheten  torde  de  vara  störst  i  järnens  närhet  oc 
aftaga  med  afståndet.  En  följd  häraf  blir  att  i  stället  fc 
få  och  grofva  järn  böra  användas  många  och  smäckra 
hvilket  ju  också  som  bekant  medför  en  del  andra  föi 


Fig.  2. 


delar.  A  fig.  2  visas  prismor  armerade  på  de  båda  olik. 
sätten  och  anges  grafiskt  den  ungefärliga  spänningsför 
delningen  i  de  båda  fallen.  Intill  järnen,  där  de  båd 
materialen  vid  deformationen  åtfölja  hvarandra,  kan  spän 
ningen  i  betoden  approximativt  beräknas  med  ledning  a 
järnets  deformation.  Antages  järnets  specifika  längdför 


ändring  i  enlighet  med  fig. 


I  till 


h 

l 


blir  spänningen  i  de 


närmast  järnet  befintliga  betonskiktet  ab  = 


Eb  kg.  p 


cm.2.  Om  på  detta  sätt  maximalspänningarna  beräkna 
blifva  de  i  Boosts  försök  amax=  91  kg.  pr  cm.*  och 
Mesnagers  försög  omax  =  6,4  kg.  pr  cm.*. 

Considhes  försök  afsågo  att  utröna  sambandet  mellai 
deformationen  och  tiden  och  finnas  sammanförda  i  föl 
jande  tabeller: 


Krympning  i  cementbruk  som  stelnar  i  luft. 


Krympning  efter 


Cementbruk . 

Bl.  1:3  utan  järninlägg 
»  med  » 

I 

4 

7 

00 

rf 

42 

63 

dagar 

0,22 

0,04 

0,21 

0,08 

0,29 

0,09 

0,38  0,44 

0,09  0,io 

°,47 

0,io 

°, so 

O,  IO 

mm. 

pr  m. 

Svallning  för  cementbruk  som  stelnar  under  vatten. 

Svallning  efter 


I  4 

7  14 

28 

42  63 

— — 

dagar 

Bl.  1:3  utan  järninlägg 

0,03  0,15 

0,19  0,20 

0,24 

1 

0,27  0,28 

mm. 

»  med  » 

0,02  0,03 

0,04  0,04 

Tj- 

0^ 

d 

0,05  0,06 

pr  m. 

I  andra  prismor  af  ren  cement,  som  voro  armera d* 
med  järn,  blefvo  dragspänningarna  i  betonen  vid  stelnan 
det  så  stora,  att  prismorna  sprucko  tvärt  af. 
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Serie 

0 

£ 

Drag¬ 

kraft 

1  ti*4 

dE^É 
<5  £  bp° 

■3  a 

Med 

Anmärkningar 

1 

240 

6 

2 

341 

9 

d 

3 

351 

9 

c 

0 

4 

356 

9 

l-H 

Oh 

Förvarades  hela  tiden  i  luft. 

1 

5 

441 

12 

bi 

Gjötos  den  24  november  1908. 

6 

556 

15 

Profvades  den  2  december  1908. 

7 

556 

15 

M 

8 

576 

15 

9 

445 

12 

10 

475 

13 

Cl 

d 

1 1 

495 

13 

0 

12 

495 

13 

u 

o. 

Förvarades  hela  tiden  i  luft. 

2 

13 

545 

15 

bi 

”  Göjtos  den  24  november  1908. 

14 

585 

16 

Profvades  den  4  december  1908. 

15 

675 

18 

VO  ; 

16 

1 1 70 

3i 

17 

446 

12 

18 

466 

I  2 

19 

466 

12 

g 

20 

506 

»3 

u 

Oh 

Förvarades  hela  tiden  under 

3 

21 

516 

14 

> 

bi 

>  vatten.  Gjötos  den  24  nov.  1908. 

22 

596 

16 

& 

Profvades  den  2  december  1908. 

23 

626 

17 

Tt" 

24 

639 

17 

25 

706 

19 

26 

495 

13 

27 

555 

i5 

Cl 

28 

595 

16 

s 

(J 

Förvarades  hela  tiden  under 

4 

29 

595 

16 

u 

Oh 

>  vatten.  Gjötos  den  24  nov.  1908. 

30 

595 

1 6 

bi 

04 

Profvades  den  4  december  190S. 

3i 

635 

17 

32 

695 

18 

vO~ 

33 

695 

18 

34 

240 

6 

35 

240 

6 

36 

240 

6 

37 

255 

7 

38 

260 

7 

M 

d 

39 

265 

7 

0 

Sh 

Förvarades  hela  tiden  i  luft. 

40 

2b5 

8 

Oh 

5 

41 

295 

8 

bi 

Gjötos  den  5  december  1908. 

42 

335 

9 

Profvades  den  21  januari  1909. 

43 

705 

19 

44 

865 

23 

45 

900 

24 

46 

955 

25 

47 

1190 

32 

48 

240 

6 

49 

240 

6 

50 

240 

6 

c» 

d 

51 

240 

6 

c 

0 

Förvarades  i  luft  5  dec. — 11 

52 

240 

6 

Oh 

1  6 

dec.  1908.  Förvarades  under  vat- 

53 

240 

6 

bi 

ten  1  1  dec.  1908  — 21  jan.  1909. 

54 

240 

6 

55 

325 

9 

56 

386 

10 

57 

455 

12 

58 

660 

18 

59 

720 

19 

<?> 

60 

720 

19 

s 

0 

61 

750 

20 

lH 

Förvarades  hela  tiden  under 

7 

62 

840 

22 

►  . 
b/) 

vatten.  Gjötos  den  5  dec.  1908. 

63 

850 

23 

04 

Profvades  den  21  januari  1909. 

64 

850 

23 

l-H 

'  65 

940 

25 

66 

990 

26 

. 

Det  är  tydligt  att  liksom  deformationen  vid  stelnan¬ 
det  medför  en  del  direkta  tryck-  eller  dragspänningar  i 
järnet,  skall  den  också  gifva  sig  till  känna  i  en  mer  eller 
mindre  god  »omkramning»  kring  detsamma.  Enligt  ut¬ 
förda  försök  kan  järnets  kvarhållande  i  betonen  till  största 
delen  tillskrifvas  betonens  krympning.  Af  intresse  kan 
därför  vara  att  utröna  i  hvad  grad  en  svällning  af  cemen¬ 
ten  inverkar  på  järnet,  och  det  ligger  då  nära  till  hands 
att  antaga  att  »omkramningen»  bör  blifva  sämre  för  be- 
ton  under  vatten.  För  att  utröna  huru  därvid  blir  för¬ 
hållandet  utförde  undertecknad  för  kort  tid  sedan  en  del 
försök,  för  hvilka  skall  redogöras. 

Försökskropparna  utgjordes  af  66  st.  kuber  med  10 
cm.  sida.  I  midten  af  dessa  insattes  vid  gjutningen  ett 
1 2  mm:s  rundjärn  gående  genom  hela  kuben.  Profven 
underkastades  olika !  behandling  som  framgår  af  nedan¬ 
stående  tabeller;  en  del  nedsänktes  omedelbart  under  vat¬ 
ten,  en  del  förvarades  under  första  tiden  i  luft  o.  s.  v. 
Den  för  järnets  utdragande  erforderliga  kraften  åstadkoms 
medelst  belastning  å  en  häfstång,  vid  hvars  kortare  arm 
rundjärnet  fastsattes.  På  grund  af  apparatens  primitiva 
beskaffenhet  kunde  dragkrafter  mindre  än  240  kg.  ej 
anbringas  på  profkuberna.  Profkropparna  utgjordes  af 
ren  cement,  hvarigenom  deformationernas  inverkan  tyd¬ 
ligast  skulle  framstå. 

Dessa  försök  visa  med  all  önskvärd  tydlighet  att 
omkramningen  kring  järnen  för  de  under  vattnet  stelnade 
och  förvarade  profkuberna  är  fullt  ut  lika  stor  som  för 
dem,  som  förvarats  i  luft.  I  serie  3  och  7  är  den  till 
och  med  märkbart  större  för  de  i  vatten  förvarade  ku¬ 
berna.  I  ögonfallande  är  också  den  hos  dessa  relativt 
ringa  variationen  i  omkramningen.  Under  det  den  kraft, 
som  erfordrats  för  järnets  utdragning  för  de  i  luft  för¬ 
varade  kuberna  i  de  olika  serierna  varierar  mellan  6 — 15, 
12 — 31  och  6 — 32  kg.  pr  cm.1,  blifva  dessa  siffror  för 
motsvarande;  under  vatten  förvarande  12  — 19,  13  — 18 
och  18  —  26  kg.  pr  cm.2.  Sämre  har  resultatet  utfallit 
för  de  1  o  kuber,  som  först  förvarades  i  luft  och  därpå 
ställdes  under  vatten.  I  dem  uppgick  endast  för  3  st. 
utdragningskraften  till  öfver  240  kg.;  och  för  den  bästa 
af  dessa  till  455  kg.  motsvarande  en  omkramningskraft 
af  endast  12  kg.  pr  cm.2.  Ehuru  vid  de  här  relaterade 
försöken  endast  kuber  af  ren  cement  undersökts  torde  de 
slutsatser,  som  ur  dessa  kunna  dragas,  äfven  gälla  för 
betonen.  Som  förut  påpekats  aftaga  stelningsdeformatio- 
nernaj  med  cementhalten  och  på  grund  häraf  hade  san¬ 
nolikt  ej  så  märkbara  skillnader  visat  sig  om  profven 
utförts  af  beton. 

Af  försöken  framgår  att  åtminstone  för  cementrik 
beton  omkramningen  oaktadt  svällningen  blir  fullt  pålitlig 
äfven  under  vatten,  förutsatt  att  betonen  äfven  under 
stelningstiden  hållits  våt.  Emellertid  utföras  de  armerade 
konstruktioner,  som  sedermera  utsättas  för  vatten,  gifvetvis 
ofvan  vattnet,  och  det  gäller  därför  att  från  början  söka 
förhindra  krympningen.  För  den  skull  böra  betonsatserna 
speciellt  vid  dessa  betongjutningar  vara  vattenrika,  betonen 
ofta  öfverspolas  och  så  fort  sig  göra  låter  sättas  under 
vatten.  Härigenom  erhålles  ett  godt  samarbete  mellan 
de  olika  materialen.  I  stället  uppträda  från  början  drag¬ 
spänningar  i  järnet  och  tryckspänningar  i  betonen.  Vid 
ensidigt  armerade  balkar  äro  således  relativt  sma  tillatna 
påkänningar  motiverade.  Tack  vare  tryckspänningarna 
blir  risken  för  sprickbildning  i  järnens  närhet  med  ty  åtföl- 
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jande  upprostning  något  förminskad,  hvilket  för  beton 
konstruktioner  af  detta  slag  är  synnerligen  förmånligt. 

Vid  armerade  konstruktioner,  som  stelna  ocb  fram¬ 
deles  förvaras  i  luft,  inträda  omvändt  tryckspänningar  i 
järnen  och  dragspänningar  i  betonen  kring  dessa,  hvarför 
således  i  ensidigt  armerade  balkar  relativt  stora  påkännin- 
gar  kunna  tillåtas.  I  pelare  är  järnet  redan  från  början 
utsatt  för  tryck  och  betonen  för  dragning  om  hvilkas 
storlek  Mesnagers  försök  kunna  gifva  en  föreställning. 

Dessa  vid  armerade  konstruktioner  uppträdande  inre 
spänningar  kunna  gifvetvis  förminskas  dels  genom  an¬ 
vändandet  af  cementfattig  beton,  dels  genom  att  betonen 
under  stelnandet  hålles  våt,  hvarigenom  de  vid  en  senare 
krympning  inträdande  spänningarna  i  viss  mån  upphäfvas 
af  begynnelsespänningarna.  (Omvändt  blir  förhållandet 
för  undervattensbeton.)  Båda  dessa  metoder  vidhäftas 
likväl  af  en  del  olägenheter  såsom  betonens  förminskade 
hållfasthet  och  omkramning,  ökade  genomsläpplighet  för 
vatten  o.  s.  v. 

Huru  man  än  förfar  med  betonen  kommer  under 
och  efter  gjutningen  alltid  en  mer  eller  mindre  märkbar 
deformationssträfvan  att  förefinnas.  Förhindras  denna  så 
uppträda  i  stället  drag-  eller  tryckspänningar,  som  för 
oarmerade  konstruktioner  ofta  medföra  sprickbildningar. 
För  att  undvika  dessa  bör  man  följaktligen  möjliggöra 
dylika  deformationer,  hvilket  enklast  sker  med  hjälp  af 
dilatationsfogar,  som  således  hafva  existensberättigande  äfven 
om  konstruktionen  ej  utsättes  för  temperaturväxlingar  eller 
ock  genom  smäckra,  fjädrande  konstruktioner.  Ehuru 
dessa  metoder  ej  i  nämnvärd  grad  försvåra  arbetets  ut¬ 
förande  eller  öka  kostnaderna,  tyckas  de  hitintills  ej  vun¬ 
nit  nödigt  beaktande,  och  dock  borde  väl  de  så  ofta 
uppträdande  sprickbildningarna  vid  allehanda  betonarbeten 
för  länge  sedan  ha  dragit  uppmärksamheten  till  sig. 

/ ohn  Axel  Carlsson. 


NOTISER 


Vattenbyggnadslaboratorier.  Som  bekant  behandlades 
detta  spörsmål  på  väg-  och  vattenbyggarnes  årsmöte  hösten 
1909.  Vid  detta  tillfälle  var  det  icke  bekant,  att  ett  betydelse¬ 
fullt  uttalande  till  förmån  för  dylika  laboratorier  ånyo  gjorts 
å  kontinenten.  Vid  sammanträde  i  Einz  a.  d.  Donau  i  juni 
1909  med  cheferna  för  de  hydrografiska  b}rråema  i  de  olika 
tyska  staterna  samt  Schweiz,  Ungern  och  Österrike  hafva  dessa 
nämligen  uttalat  sig  för  desamma. 

Vattenståndet  i  Svea-  och  Götalands  vattendrag  äro  för 
närvarande  anmärkningsvärdt  högt,  beroende  på  stor  nederbörd 
och  hög  temperatur.  Detta  innebär  emellertid  icke,  att  vår¬ 
floden  i  dessa  trakter  kommer  att  blifva  anmärkningsvärdt  svår, 
ty  mars  och  april  månader  äro  i  regel  jämförelsevis  regnfattiga. 
Huru  förhållandena  blifva  i  Norrland  är  ovisst. 

Järnvägar.  Det  gamla  järnvägsförslaget  Borås — Jönköping 
håller  åter  på  att  väckas  till  lif  genom  upptagande  till  dis¬ 
kussion  i  ortsintresserade  kretsar  af  möjligheten  af  åstadkomman¬ 
det  af  sträckan  Ulricehamn — Fristad,  sistnämnda  plats  station  å 
linien  Borås — Herrljunga  och  13  km.  från  Borås. 

Bergbanan  på  Areskutan  har  nu  öppnats  för  trafik. 
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25  afb.  Kr.  i;  — . 

Caesar,  Karl,  Alte  u.  neue  Baukunst  in  Hessen-Nassau.  79  sid! 
88  afb.  Kr.  2,80 

Föppl,  Aug.  Vorles.  iib.  techn.  Mechanik:  Bd.  6.  490  sid.  30  afb 
Kr.  12,—. 

Hirscii,  Leitfaden  der  Bauverbandslehre :  I  TI.  Der  Maurer.  3:dj« 
uppl.  98  sid.  127  afb.  Kr.  1,60 
Hort,  W.  Techn.  Schwingungslehre.  227  sid.  87  fig.  Kr.  5,60 
Knaner,  H.  Eisenbahnbau :  II  TI.  Bahnhofsanlagen.  132  sid. 
156  afb.  Kr.  8,  — . 

Malcolm,  E.  s.  Wesley,  A  textbook  on  graphic  statics.  316  sid. 
Kr.  13,50. 

Schewior,  Geo,  Bodenmelioration.  II  TI.  Bodenentwässerung  etc. 
194  sid.  271  afb.  Kr  6, — . 

Singer,  Max.  Uber  Flussregime  u.  Talsperrenbau  in  den  Ostalpen. 
43  sid.  13  afb.  Kr.  2, — . 

Der  städtische  Tiefbau.  Jahrg.  1910.  24  häften  årl.  pro  pt, 

Kr.  16,  —  . 

Vogel,  F.  Das  amerikanische  Haus.  Anlage,  Aufbau,  Einricht.  etc. 

285  sid.  400  afb.  Kr.  25, — . 

Winke,  f.  Schlachthof  bauende  Städte.  113  sid.  Kr.  4, — . 


MEDDELANDE  FRÅN  AFDELNINGEN  FOR 
VÄG-  OCH  VATTENBYGGNADSKONST 


Protokoll 

fördt  vid  Svenska  Teknologföreningens  Afdelning  för  Väg- 
och  Vattenbyggnadskonst  måndagen  den  14  februari  1910. 

§  1.  Ordföranden,  löjtnant  S.  Liibeck ,  öppnade  och  ledde 
sammankomsten. 

§  2.  Protokollet  från  den  ij  januari  igio  upplästes  och 
godkändes. 

§  3.  I  Afdelningen  invaldes  civilingeniörerna  J.  Harald 
Faxcii  och  Göran  Ar n vid  Jer7iberg. 

§  4.  Från  Föreningens  styrelse  hade  inkommit  skrifvelse 
angående  inbjudan  att  deltaga  i  upprättandet  af  en  svensk 
teknisk  bibliografi  i  samarbete  med  »Internatiouales  Institut  fur 
Technobibliographie».  Efter  förslag  af  civilingeniör  G.  Holm- 
berger  bordlädes  skrifvelsen  tillsvidare  med  anmodan  till  sek¬ 
reteraren  att  följa  spörsmålet  med  uppmärksamhet. 

§  5.  Från  sekreteraren  hade  inkommit  förslag  till  ändring 
af  arbetsordningens  §  4  angående  styrelsens  sammansättning 
gående  ut  på  tillsättande  af  en  vice  sekreterarebefattning.  Efter 
en  diskussion,  i  hvilken  deltogo  hrr  Ordföranden ,  grefve  Cron- 
stedt ,  Fröman ,  Holmberger ,  Nordlund  och  sekreteraren,  afslogs  för¬ 
slaget,  men  beslöt  Afdelningen  uppdraga  åt  styrelsen  att  gå  i 
författning  om  anställandet  af  tillfälliga  sekreterare  vid  större 
frågors  behandling. 

§  6.  På  förslag  af  styrelsen  beslöt  Afdelningen,  att 
cement-  och  betongfrågan  skulle  behandlas  på  extra  möte  onsda¬ 
gen  den  16  mars.  Det  ordinarie  sammanträdet  den  14  mars 
skulle  utgå. 

§  7.  Professor  f.  Gust.  Richert  höll  föredrag  om  »Beräkning 
af  grundvattenströmmars  kapacitet».  Med  anledning  af  före- 
draget  uppstod  diskussion,  i  hvilken  deltogo  utom  föredra¬ 
ganden  hrr  Torulf  och  Wallén. 

§  8.  Sammanträdet,  som  besöktes  af  c:a  90  ledamöter, 
upplöstes  kl.  10  e.  m. 

Vid  protokollet: 

Richard  Smedberg. 

Justeradt  den  16  mars  1910. 


TIDSKRIFTSÖFVERS1KT 


Den  föreliggande  tidskriftsöfversikten  hänför  sig^till  senare  de¬ 
len  af  år  1909.  Angående  beteckningarna  hänvisasHill  häft.  n:r  1 
för  den  19  januari. 

De  illustrerade  uppsatserna  utmärkas  med  *. 

1.  Naturvetenskap. 

Om  flodbildning  i  tyska  Afrika  (G.  W.  h21).  Seines 
flodomrade+  (H.  B.  h7).  —  Den  naturliga  regleringen  i  Silser- 
sjön  och  Inns  afbördning*  (S.  W.  h2l).  —  Naturliga  och  konst- 
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gjorda  flöden*  (G.  W.  h22,  li24).  —  Grundvatten  i  kristalliniska 
bergarter*  (E.  R.  4/u)-  —  Grundvatteuiakttagelser  i  Heiligeu- 
born*  (G.  W.  hlg).  —  öm  Donaus  infiltration  (W.  W.  liJ5).  — 
Douauinfiltrationen,  dess  tillgodogörande*  (G.  W.  h13).  —  Un¬ 
dersökningar  öfver  jordarters  genomsläppligket  för  bakterier* 
(G.  I.  li41).  —  Experiment  med  dubbla  Pitotrör  för  vatten- 
mängdsmätuingar*  (E.  R.  27/n)-  —  Uppmätningen  af  våra  vat¬ 
tendrag  (T.  U.  “/,„)•  —  Vattenmängdsmätning  med  skärm* 
i^G.  T.  h,7,  b78).  —  Om  Allievis  teori  för  tryckvariation  i  rör¬ 
ledningar*  (T.  U.  */i2)-  —  Om  oriktig  användning  af  hydrauliska 
teorier  (V.  D.  I.  u/9). 

2.  Material-  och  hållfasthetslära. 

Föreliggande  materialprofningsfrågor  (T.  U.  27/8,  */»)•  — 
Materialprofningskongressen  i  Köpenhamn  (T.  U.  9/10,  15/,0. 
*f  ).  —  Materialprofningskongressen  i  Köpenhamn  (D.  B.  27/10, 
«/  l0/M)  l3/n,  2,/ni  27/n).  —  Nyare  maskiner  för  sträckprof* 

(V.  D.  I.  4/„,  n/9>  2S/9).  —  Nyare  engelska  materialprofuings- 
maskiuer*  (V.  D.  I.  27/n,  4/,„  n/12)-  Nyare  framsteg  inom  ce¬ 
ment-,  kalk-,  fosfat-  och  kaliindustrierna*  (V.  D.  I.  25/I2).  — 
Hydrauliska  bindemedel  i  sjövatten*  (B.  E.  h10).  —  Hydrau¬ 
liska  bindemedels  förhållande  i  hafsvatten  (D.  B.  22/12,  25/i 2>  ^/u). 
De  vanligaste  sprängämnenas  egenskaper  och  användning  (W. 
K.  h33).  —  Anläggning  för  kreosolbehandling  af  trä  i  Illinois*  (E. 
R.  7/8).  —  Om  linoleumsvärmeledningsförmåga  i  jämförelse  med 
trägolf  m.  m.  (G.  I.  h41).  —  Murverk  af  naturlig  sten  (T.  U.  4/I2). 
Temperaturens  inverkan  på  murverk*  (B.  E.  h!3,  h14).  —  Tempe¬ 
raturförhöjningars  inflytande  på  metallers  mekaniska  egenska¬ 
per*  (D.  P.  J.  4/b,  n/9).  —  Om  ståls  cementering  (D.  P.  J.  l3/, i). 
Om  svetsning  af  grofplåt*  (D.  P.  J.  1,/9).  —  Om  strukturänd¬ 
ringars  inverkan  på  koppartrådars  fysiska  egenskaper  (D.  P. 
J.  2<7n,  27/n,  18/12,  27/, 2)«  —  Ett  nytt  sätt  att  förbinda  tunna 
kopparrör  (H.  R.  li12).  —  Formel  vid  excentrisk  normalkraft 
(B.  E.  hl4).  —  Hållfasthetsberäkning  för  afknäckuing  (T.  U. 
23/7,  30/7).  —  Dimensionering  för  knäckning.  (E.  R.  75/9).  —  Be¬ 
räkning  af  afknäckningshållfasthet  (T.  U.  4/12).  —  Förenklad 
beräkning  af  inspända  hvalf  enligt  elasticitetsteorin*  (B.  E.  hu). 
Inverkan  af  inspänning*  (B.  E.  h12).  —  Beräkning  af  konstruk- 
tionsdelar,  utsatta  för  kombinerade  påkänuingar*  (E.  R.  9/io) 
—  Beräkning  af  spänningar  i  förstyfuiugsdelar*  (E.  R.  9/10).  — 
Om  smidigt  materials  förhållande  till  torsion*  (E.  3/9).  —  Håll¬ 
fasthet  hos  rör  mot  yttre  vätsketryck*  (V.  D.  I.  2,/7).  —  Till 
frågan  om  snöbelastning  (B.  E.  h12).  —  Praktisk  användning 
af  metoden  för  bestämmande  af  tillåten  pålbelastning*  (B.  E. 
h8,  h9).  —  Påkänningar  i  träkonstruktioner  (E.  R.  28/8).  — 
Ramkonstruktioner  och  deras  beräkning  i  en  nybyggnad  i 
Diisseldorf*  (B.  E.  hl0).  —  Undersökningar  af  påkänningen  i 
tjockväggiga  cylindrar  vid  inre  tryck*  (V.  D.  I.  28/8,  4/9).  — 
t  Beräkning  af  cylindriska  tankar  (E.  s/9).  —  Grafisk  metod  för 
bestämning  af  spänningsfördelningeu  i  cylindriska  reservoar¬ 
väggar*  (B.  E.  h1(i).  —  Konstruktion  af  stödjeinurar*  (E.  R. 
n/  ).  —  Framsteg  i  profningsmetoderna  för  hydrauliska  mur- 
i  verk  (E.  R.  2/1#).  —  Ett  bidrag  till  teorien  för  Vierendeelbal- 
kar*  (B.  E.  h14,  lil8).  —  Utförandet  af  Siegwartbalkar*  (B.  E. 
hg).  —  Försök  öfver  hållfasthet  hos  balkar  af  U-sektion  (V. 
D.  I.  3%0)-  —  Prof  med  standardbalkar  (E.  R.  14/8).  —  Om 
materialekonomi  vid  takbjälkar  af  järn  (Ö.  I.  A.  10/9).  —  Form- 
tegelbjälklag  »System  Seidel»  (B.  E.  hIS).  —  Prof  på  gjutjärn 
(E.  IS/I0).  —  Hållfastprof  med  järnkonstruktioner*  (D.  P.  J. 
17/7,  24/,).  —  Rör  af  mjukt  stål  under  tryck  och  vid  kombine¬ 
rad  påkänning*  (E.  24/I2,  3712).  —  Inverkan  af  nithål  på  den 
axiala  formändringen  hos  dragna  stänger*  (V.  D.  I.  4/„).  — 
Nithålens  inflytande  på  längdförändringen  hos  dragstänger  (V. 
D.  Vu)'  —  Om  järnöfverbyggnad  med  kilinrättningar*  (Ö. 

:  I-  A.  3/9). 

3.  Cement  och  betong. 

Cements  tillväxt  i  styrka  (E.  R.  n0/10).  —  Cementprof 
(E.  R.  14/8).  —  Fotografisk  observationsmetod  vid  cements 
bindning*  (E.  R.  11/19).  —  Jämförande  hållfasthetsprof  å  kroppar 
af  cementmjöl  (V.  D.  I.  26/12).  —  Portlandcementets  beskaf- 
I  fenhet  (E.  R.  le/10).  —  Frågan  om  järn-portlaudcement,  port- 
j*  landcement  och  slagginblandning  (D.  B.  22/9,  25/9).  —  Koksbe¬ 
tongs  hållfasthet  (E.  R.  30/10).  —  Mager  transportbetong* 
(B.  E.  h]2).  —  Användning  af  6  tnill.  mr:!  betong  vid  Panama- 
kanalen*  (B.  E.  h3).  —  Profserier  öfver  adhesionen  mellan  järn 


och  betong  med  profstycken  förvarade  i  luft  och  vatten  (E. 
R.  4/g).  —  Dubbel  armering*  (B.  E,  ha).  —  Om  järnbetongs- 
konstruktioners  hållfasthet*  (B.  E.  h8).  —  Nya  föreskrifter  för 
järnbetong  i  Schweiz  (B.  E.  b14).  —  Järubetongs  användning 
i  Nordamerika*  (B.  E.  h41).  —  Kostnaden  för  betonering  en¬ 
ligt  två  metoder  (E-  R.  4/12).  — Järnbetongbyggnaders  kostnad 
(E.  R.  23/9) .  — ■  Släntbeklädnad  med  betong*  (E.  R.  l/12).  — 
Grofva  betongpålar*  (E.  R.  25/9)-  —  Grofva  betongpålar  vid  svår 
grundläggning*  (E.  R.  27/u).  —  Stödiemur  af  betong  (E.  R.  21/8). 

—  P'ormen  på  vinkelstödmurar  af  järnbetong  med  hänsyn  till 
jordtryck  och  påkänning  i  fogar*  (B.  E.  hlfi).  —  Plana  sek¬ 
tioners  bibehållande  vid  batongbalkars  böjning*  (E.  R.  6/i0- 

—  Bachska  försök  med  järnbetongbalkar  för  bestämning  af 
glidmotståud  (Ö.  I.  A.  24/12,  :u/12).  —  Spänningar  i  järnbetong¬ 
balkar  (E.  R.  u/12).  —  Mindre  tvärbalkar  i  järnbetong  i  för¬ 
ening  med  håltegel*  (E.  R.  9/10).  —  Användning  af  järnnät¬ 
verk  till  förstärkning  af  betongtak*  (D.  B.  22/12,'  25/ j2,  29/12).  — 
Armerade  bjälklag*  (B.  E.  h4).  —  Belastniugsförsök  med  bjälk¬ 
lag  af  järnbetong*  (B.  E.  h18).  — Järnbetongkonstruktionerua  i 
sopförbränningsanstalten  i  Frankfurt  a.  M  *  (D.  B.  28/7,  31/7,  25/28> 
28/8).  — Järubetongkonstruktiouerua  i  stadsbadet  i  Annaberg  (D.  B. 
%o>f7io»  ‘i7/io>  "’7io)-  —  Järnbetongbyggnader  vid  Siegens  reusnings- 
bassänger*  (B.  E.  h8)  —  Järnbetougkonstruktionerna  vid  ut¬ 
vidgningen  af  universitetet  i  Miinchen*  (B.  E.  h8 — h10).  — 
Järnbetongkonstruktioner  i  teater  i  Wien*  (B.  E.  h13).  —  Gra¬ 
fisk  bestämning  af  spänningsfördelningen  i  bastvärsnittet  af 
järubetongskorsteuar*  (B.  E.  h10).  —  Temperaturens  inverkan 
å  bågbroar  af  järnbetong*  (B.  E.  lilG).  —  En  19  km.  lång  rör¬ 
ledning  af  betong*  (E.  R.  e/u)-  —  Järnbetongkulvert  vid  Kil¬ 
ton*  (E.  24/12,  31/12)-  —  Betongformar  vid  luftjärnvägars  byg¬ 
gande  (E.  R.  18/n)- 

4.  Arbetsmaskiner  och  transportanordningar. 

Tryckluft  vid  byggnadsarbeten  (E.  R.  14/8).  —  Stenkross- 
auläggning  vid  Panamakanalen*  (E.  R.  20/41).  —  Profdrift  af  en 
stenkrossare  (E.  R.  18/12).  —  Automatiskt  drifna  uppfodrings- 
vagnar*  (V.  D.  I.  4/12).  —  Elektrisk  kontrollanordning  för 
hissar*  (E.  27/8).  —  Uyftuing  och  förflyttning  af  byggnader* 
(Ö.  I.  A.  30/7).  —  Sugmudderpråmar*  (E.  3/9).  —  Nyare  pater- 
nosterkonstruktioner*  (V.  D.  I.  20/u).  —  Paternostermudderverk 
i  Triest*  (V.  D.  I.  16/10).  Lyftpontouer  af  stål  för  upptagande 
af  sjunkna  föremål*  (E.  20/g).  —  Nyheter  beträffande  linbanor 
(D.  P.  J.  9/10).  —  Spirallinor*  (D.  P.  J.  27/u,  18/12).  -  Transport 
på  linbanor  i  Monte  Videos  hamn*  (E.  26/n)-  —  Transport  öf¬ 
ver  hamnen  i  Sidney*  (E.  19/u).  —  Framsteg  och  nyheter  in¬ 
om  kranbyggnadstekniken*  (D.  P.  J.  17/7,  21/8>  2J/io>  J°/io>  1 V 11» 
20/  u  Vis)-  —  Rationell  tillverkning  af  kranar  och  lyftverk" 
(D.  P.  J.  28/8).  —  Moderna  varfskranar  (T.  U.  2'/8)*  —  Torn¬ 
kran  från  Benrathers  maskinfabrik*  (V.  D.  I  24/7).  —  Temper- 
leykranen  vid  Hermigua,  Kanariöarna*  (E.  8%)-  —  Plåtreglars 
montering  med  derrickkranar  på  rörliga  vagnar*  (E.  R.  %,)• 

—  35-tons  kran  med  höj-  och  sänkbar  kranarm*  (E.  19/n). 

—  Elektrisk  traverskran*  (E.  24/9).  —  Försök  vid  omlastnings- 
anläggningen  för  kol  i  Kosel*  (V.  D.  I.  -f10,  9/10).  —  Kolnings- 
anläggning  med  paternosten-erk*  (V.  D.  I.  ie/10)-  —  Koltrans- 
sportanläggning  vid  gasverket  i  Miinchen*  (D.  B.  10/u,  13/u)- 

—  Koltransporten  vid  de  anhaltiska  kolgrufvorna*  (V.  D.  I.  17/7). 

—  Elektriskt  drifna  tippanordningar  för  kol  i  Glasgow"  (V. 
D.  I.  21/8).  —  30-tons  hydraulisk  tippanordning  för  kol  vid 
dockorna  i  Swansea*  (E.  19/n).  —  Bortforsling  af  aska  medelst 
luft-  och  vattenström*  (D.  P.  J.  */io.  16/io)-  —  Stentransport 
på  slädar  vid  alpbanors  byggande*  (Ö.  I.  A.  8/10). 

5.  Husbyggnader. 

Den  nya  tyska  byggnadsförordningen  (D.  B.  28/7,  3l/r)-  — 
Rikslagen  för  tryggande  af  byggnadsverksamheten  (H.  R.  h4). 

—  Teaters  eldsäkerhet*  (G.  I.  h36,  h„).  —  Den  nya  förordnin¬ 
gen  ang.  byggnad,  utredning  m.  m.  af  teatrar  och  offentliga 
lokaler*  (D.  B.  18/8,  2I/S).  —  Om  bekämpande  af  och  skydd 
mot  hussvamp  (D.  B.  22/9,  2*/9,  ,9/9,  */„).  —  Ovanlig  grundiso¬ 
lering  mot  vatten*  (E.  R.  23/10).  —  Vattentät  grundläggning  1 
Albany*  (E.  R.  16/,0)-  —  Pneumatisk  grundläggning  i  bankbygg¬ 
nad  i  New- York*  (E.  R.  8/M).  —  Grundläggning  för  hus  i  Anua- 
polis  (E.  R.  28/8).  —  Om  byggnaders  understöttning  i  närhet 
af  gräfniugar  (E.  R.  27/,j).  —  Underbyggnad  till  affärshus  U. 
S.  A.*  (E.  R.  7/s).  —  Järnkonstruktionen  i  verkstadsbyggnad  i 
U.  S.  A.*  (E.  R.  */i»)-  —  Tribuukonstruktionen  å  idrottsba- 
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nan  i  Griinevald— Berlin*  (D.  B.  J0/10,  —  Luftskeppskall 

i  Friedrichshafeu*  (V.  D.  J.  3,/7).  —  Nedtagbart  ballonghus  af 
metall*  (G.  C.  2/10).  —  Nya  byggnader  enligt  system  Leschin- 
sky*  (B,  E.  hl0).  —  Nyare  eldsäkra  dörrkonstruktioner*  (D.  B. 
'®/12,  ,s/12)-  —  Ett  amerikanskt  eldfast  bjälklag*  (B.  E.  h16).  — 
En  stor  kupols  uppförande  utan  ställningar  i  New-York*  (E. 
R-  */n).  —  Byggnaders  konstruktion  i  jordbäfningsområden* 
(G.  C.  1T/7,  **/,)•  —  Jordbäfningssäkra  byggnader*  (B.  E.  h8, 
b9>  h14).  —  Grundläggning  i  järnbetong  vid  slakthusbyggnaden 
i  Dresden*  (B.  E.  hn).  —  Cylinderformiga  cementsilos*  (B.  E. 
h12).  —  Betongkyrka  och  dess  vattenisolering*  (E.  R.  23/l0).  — 
Telefonstationshus  i  järnbetong  i  Shanghai*  (E.  R.  21/g).  — 
Större  sädesmagasin  af  järnbetong  i  Dulutli*  (E.  R.  28/g).  — 
Posthus  i  London  af  järnbetong  (E.  R.  18/12).  —  En  silosbygg- 
nad  af  järnbetong*  (E.  R.  15/12).  —  Uppförandet  af  en  högt 
liggande  kupol  i  järnbetong*  (D.  B.  22/I?,  29/12).  —  Mo- 

därna  fabriksbyggnader  i  järnbetong*  (Ö.  J.  A.  '•/,).  —  En 
jätteelevator  af  järnbetong  i  Baltimore  (B.  E.  hle).  —  Ett  järn- 
betonghus  i  Kiel*  (B.  E.  h9).  —  Järnbetougkupol  vid  sjukhus 
i  Frankfurt  a.  M.*  (B.  E.  h14,  hl5).  —  Kolupplag  i  järnbetong 
vid  Miinchens  gasverk*  (B.  E.  hls).  —  Verkstadsbyggnad  i  järn- 
betong  i  Wien*  (B.  E.  h1G).  —  Båtmagasin  i  järnbetong  i  Dan¬ 
zig*  (B.  E.  h16).  —  Tekniska  Högskolans  byggnad  i  Birming¬ 
ham*  (E.  23/7).  —  Nybyggnaden  för  Victoria  and  Albertmuseet* 
(D.  B.  “/»i  “/9i  15/g)-  —  Den  nya  fabriksbyggnaden  för  Papyrus 
vid  Mannheim*  (D.  B.  s/9,  ls/9).  —  Akershus  slotts  restan- 

rering*  (T.  U.  19/.,  23/7).  —  Tre  affärshus  i  Bern*  (S.  B.  |7/7). 
—  Nya  skolhus  i  Cincinnati*  (E.  R.  Va)-  —  Saluhall  i  Breslau* 
(S.  B.  —  Kolskjul  för  Starrett  Company*  (E.  R.  28/g).  — 

Stor  järnbyggnad;  för  kolupplag  i  New  Yersev*  (E.  R.  *l9).  — 
Täfling  om  egnahemsförslag  för  arbetare  (T.  U.  23/7).  —  En¬ 
familjshus  i  Schweiz*  (S.  B.  25/,2).  —  Om  bvgguader  på  lan¬ 
det  (D.  B.  >7n,  27„). 


6,  Belysning,  värme  och  luft. 

Elektrisk  vägbelysuiug  med  metalltrådslampor  (T.  U.  23/;). 
—  Elektriska  afståndständare  för  gas*  (H.  R.  h7).  —  Gasver- 
verket  i  Ziirich*  (S.  B.  4/»>  25/9).  —  Från  kongressen  för  värme 
och  luft  i  Frankfurt  a.  M.*  (Ö.  I.  A.  8%).  —  Kongressen  för 
värme  och  luft  i  Frankfurt  a.  M.  1909  (G  .1.  h32).  —  Hur  skall 
man  uppvärma?  (H.  R.  hl0).  —  Den  nuvarande  utvecklingen 
inom  värme-  och  luftningstekniken  (G.  I.  h1#).  —  Hvad  man 
har  att  iakttaga  vid  inrättandet  af  centraluppvärmning  (H.  R 


h2,  h3,  h4).  —  Uppvärmning  med  varmvatten  eller  högtrycks- 
ånga  (D.  B.  7i#>  */10)-  —  Värme-  och  varmvattenfabrikation, 
drifkraft  och  belysning  med  ångturbiner*  (G.  I.  h35).  —  För¬ 
enade  värme-,  luftnings-  och  i  synnerhet  kylanläggningar  för 
arbets-  och  bostadsrum*  (H.  R.  h,).  —  Ekonomi  och  kontroll 
vid  eldning*  (G.  I.  k4g,  li4e,  h50).  —  Räntabilitet  hos  värme- 
och  belysningsauläggningar  i  sjukhus  med  egen  kraftcentral 
(G.  I.  h49).  —  Om  Schwabachmetoden  för  åstadkommande  af 
skorstensdrag*  (G.  I.  h35).  —  Undersökning  af  rökförhållan¬ 
dena  i  Hamburg*  (G.  I.  h51).  —  Centralvärmereglering  (H.  R. 
hl2).  —  Automatisk  värmereglering  medelst  »Temperator»,  sy¬ 
stem  cloices  (H.  R.  h5).  —  Värmeledningssystemet  Barker*  (G. 
I.  h47).  —  Färgens  inverkan  på  radiatorernas  värmeledning  (H. 
R-  ho)-  —  Beräkning  af  rör  vid  vissa  varmvattenledningar*  (G. 
R  Ra5>  Ra«)  hS7)-  —  V ärmeöfverfly ttningen  i  rörledningar*  (V. 
D-  K  3%0).  —  Mätapparat  för  bestämning  af  värmeförluster  i 
boningsrum*  (G.  I.  li46).  —  Kombinerad  luftnings-,  värme-  och 
kylanläggning  i  en  bankbyggnad  (H.  R.  hI2).  —  Värme-  och 
luftan  ordningen  i  barnhem  i  Schöneberg*  (G.  I.  h42).  —  Värme¬ 
ledningar  i  byggnader  i  Falkenstein*  (G.  I.  h52).*~  Nödvän¬ 
digheten  af  luftning*  (H.  R.  h10,  h„).  —  Om  ventilatorer  (Tu 
2%>  V9)-  —  Om  luftnings-  och  dammsugningsanordningar*  (G. 
U.  A.  h23).  —  Om  luftning  af  salar  (G.  I.  h29).  —  Användning 
af  ozon  vid  luftrening*  (G.  I.  h2B). 


7.  Gatu-  och  vägbyggnader. 

Några  vägproblem  (E.  R.  28/g).  —  Några  svårigheter  vid 
modern  vägbyggnad  (E.  R.  26/12).  —  Vägbyggnader  i  U.  S.  A. 
och  andra  länder  (E.  R.  2/10).  —  Gatulutningar*  (E.  R.  16/,  ). 
Svårt  dränerings-  och  gatuarbete  i  mark,  som  bildats  genom 
slammafsättning  (E.  R.  H/g).  -  Kreosotbehandlad  träkubbs- 
beläggning  i  Mineapolis  (E.  R.  *7,,).  —  Makadamiserade  vä¬ 
gar  (E.  R.  */„>  —  Brituminösa  material  till  vägbeläggning 
(E.  R.  “/.,  27u),  —  Portlandcementets  möjligheter  som  mate¬ 
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rial  för  vägar  (E.  R.  2712)-  —  Gatuspolning  i  New-York  (E. 

R-  ,6Ao)- 

8.  Järnvägar  och  bangårdar. 

Engelsk  järnvägsekouomi  (E.  27/8).  —  Godstågs  ekonomi¬ 
ska  hastighet*  (E.  R.  n/ls).  —  Järnvägen  Bergen — Kristiania* 
(E.  27lä,  3712).  —  Bergensbanan  1894—1909*  (T.  U.  2G/tl).  —  | 
Järnvägen  Uötschberg — Simplon*  (H.  B.  h8).  —  Järnvägen 
genom  Berneralperna  (S.  B.  81/7).  —  Järnbanor  i  Togo*  (V.  D. 
I.  2712).  —  Järnvägsinledningar  i  Chicago*  (E.  R.  <2a/8,  4/9).  — 
Den  elektriska  kugghjulsbanan  Montreux — Glion*  (S.  B.  17/T , 
2Y?,  31/7).  —  Underjordiska  järnvägar  i  London  (E.  R.  20/tl)-  — 
De  underjordiska  järnvägarna  i  Buenos-Ayres*  (E.  8/ls).  — 
Luftjärnväg  i  Filadelfia*  (E.  R.  7s>  23/io)-  —  De  Berlinska 
snabbkommunikationernas  nuvarande  ståndpunkt  (D.  B.  10/lv 
19 /1V  n/ii,  87,v  ,5/io.  28/u)-  —  Kritik  af  det  nya  snabbanesy- 
stemet  (D.  P.  J.  23/10).  —  Kritiska  betraktelser  öfver snabbaue- 
systemet  A.  Scherl*  (D.  B.  13/8,  21/8).  —  Försöken  med  elek¬ 
trisk  drift  å  linien  Seebach — Wettingen  (S.  B.  2i/:,  31/ 7).  — 
Elektrisk  järnvägsdrift  medelst  likström  af  konstant  spänning" 
(G.  C.  '7g).  —  Spårens  böjningsrörelser  hos  Chicagos  spårvä¬ 
gar*  (E.  R.  7U).  —  Kurvor  å  järnvägar  (E.  R.  —  Bar- 

lingtonbanans  öfverhöljda  spårbyggnad  i  Chicago  (E.  R.  21/i). 

—  Syllar  af  järn  och  armerad  betong  (E.  R.  '7n)-  —  Järube 
tongs  användning  vid  sydsvenska  järnvägar  (D.  B.  8/io»  9/10). 

—  En  järnbetongsyll  för  spårvägar*  (B.  E.  li,9).  —  Utsträck- 
bara  boggies  för  rullande  material*  (G.  C.  ®/io)*  —  Rörsök  med 
genomgåeende  automatiska  bromsar  å  godståg*  (Ö.  I.  A.  24/9, 
710)  —  Användningen  af  stål  i  personvagnar  (T.  U.  '/10).  — 
Världens  största  och  starkaste  lok*  (D.  P.  J.  '710)-  —  De  ser 
biska  statsbanornas  godstågslok*  (V.  D.  I.  l/v2).  —  Lok  för 
Tasmaniens  järnvägar*  (E.  10/13).  —  De  nya  loken  för  Mid- 
landjärnvägen  i  England*  (V.  D.  I.  n/12).  —  Expresslok  å 
London — Southend  järnvägen*  (P).  24/]2,  31/12).  — Lokkonstruk¬ 
tioner  från  Horwich*  (E.  37?).  —  Elektriska  lokomotiv  (H.  B. 
hJ10,  hn.  h12).  —  De  nya  elektriska  lokomotiven  för  Simplon- 
tunneln*  (H.  B.  hu).  — Trefaslok  för  Simplontunneln*  (E. 
Simplontuunelns  nya  elektriska  lok*  (G.  C.  10/7).  —  Om  spe¬ 
ciallok  för  elektriskt  drifna  alpbauor  (S.  B.  28/lt).  —  Studier 
öfver  lok  för  öfverhettad  ånga*  (V.  D.  I.  13 /n,  27u)-  —  Drift¬ 
säkerheten  hos  öfverhettningslok*  (D.  R.  J.  21/g,  278,  27/n)-  — 
Öfverhettningslok  för  Wiirtembergs  statsbanor*  (V.  D.  I.  18 /19). 

—  Motorvagnar  för  järnvägsdrift*  (T.  U.  Yio)>  —  Måtten  å 
hjul  å  motorvagnar*  (E.  Vio)-  —  Rökplågan  vid  motorvägnar 
(T.  U.  2 2/ 10).  —  Motorgodståg  och  godsbefordring  med  motor¬ 
vagnar  (D.  P.  J.  'Yio>  27io’  3%o>  *7»,  18/i2).  —  Armerad  vagn- 
och  lokstall  i  Salsburg*  (B.  E.  hu).  —  Lokstall  i  Seranton* 
(E.  R.  l710>  —  Lokvåg  med  automatisk  indikeringskvadrant* 
(E.  15/io).  —  Järnvägars  kolningsstationer  och  askgropar  (E. 
R.  Yji).  —  Nyheter  inom  telegraf-  och  telefonväsendet*  (D. 
R-  J-  *7.,  7io>  7i  o>  ‘3/io’  3%o)-  —  Web  b  och  Tliompsons  tåg- 
staf  i  dess  nyaste  utföriugsform*  (D.  R.  J.  4/9).  —  Automatiska 
sigualanorduiugar  på  Baltimore — Ohiobanan  (E.  R.  7;g).  — 
Signalväsende  och  bromsverkan  vid  stora  tåghastigheter  (D. 
P.  J.  2 Y,  1 »  7 12)'  —  Svenska  statens  ångfärja  »Malmö»  (E.  23/7)- 

—  Järnvägsfärjorna  Trelleborg— Sassnitz*  (V.  D.  I.  a6/  ).  _ 
Om  lastning  af  massgods  vid  järnvägar*  (V.  D.  I.  4/u).  — 
Rangeringsbangårdar  för  industriella  verk*  (D.  P.  J.  2Ya,  a/10). 

—  Järnvägsstationer  och  deras  förhållande  till  stadsplanering 
(E.  R.  «/„).  —  Bajerska  stationshus*  (D.  B,  -B/S)  -8/e).  —  And 
station  i  Boston*  (E.  R.  Yn)-  —  Soojärn vägens  nya  ändstation 
i  St.  Paul*  (E.  R.  Y10).  —  Järnvägsstation  och  pir  vid  Firth 
of  Clyde*  m.  m.  (E.  ltt/v  30/7,  278). 

9.  Broar. 

Pristäflan  om  gatubro  i  Rothenburg*  (S.  B.  '«/  ).  — 
Webster— Donorabrons  uppförande*  (E.  R.  27 / 14).  —  Manhat¬ 
tan  brons  konstruktion  och  utförande*  (E.  R.  2/10).  —  Bro  i 
S:t  Louis*  (E.  R.  3710).  —  Makatokviadukten  på  Nya  Zeeland* 
(B-  Vo)-  —  Deu  nya  Knippeisbron  i  Köpenhamn*  (Ö.  I.  A.  8/„).  | 

—  Pristäflan  om  ny  Rhenbro  vid  Rheinfelden  (S.  B.  24/T,  3Y7).  ; 

—  Från  Sitterviaduktens  byggnad  (S.  B.  a7/lt).  —  Black wells  ' 
Island-bron  i  New  York*  (E.  2V,2  •/„).  —  Blackwells-Islandbron 

i  New-\  ork*  (E.  ~°/s,  27 g).  —  Gatubro  i  järnbetong  i  Temesvar* 
(B.  E.  h16).  —  Gatubro  af  järnbetong  i  Wunstorf*  B.  E- 
h,u).  —  Armerad  gatubro  i  Ravensburg*  (B.  E.  hn,  h  ),  — 
Uppförande  af  betongbro  i  Baltimore*  (E.  R.  u/8).  —  Järnbe- 
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ongviadukt  vid  Paradena*  (E.  R.  20/,D-  -  Gatubroar  af  järn- 
1  betong  öfver  skeppskanaler*  (D.  B.  »/,.  ,7/7>  ~  Järnvägsvia- 
lukt  på  kanadensiska  stillahafsjärnvägen*  (K.  '*/,,  •  —  Fades- 
Liadukten  på  Paris  Orleansbanan*  (E.  24/12,  —  Järu- 

vägsbron  öfver  Gualeguayfloden  i  Argentina*^  (E.  -’77).  — 

Järnvägsbro  öfver  Shiréfloden  i  Nyassalaudet  (B,.  ^‘AA  ~  ut¬ 
bytande  af  järnvägsbroar  med  kort  spann  nnder  pågående 
trafik  (E  R.  11  —  Förstärkningsarbeten  å  brobyggnad  un- 

jer  trafik,  New  Yersey*  (E.  R.  9/io)-  —  Broutbyte  vid  järnväg 
r.  S  A.*  (E.  R.  Ifi/io)-  —  Luftjärn  vägens  broar  i  Chicago” 

•  g  r  13/  y  —  Modern  järnvägsbro  med  gallerverk  af  trä* 

F  R  ->3/  )•  _  Svängbron  Kaiser  Wilhelm  vid  Wilhelmshafen* 

q  q  n/1)0  _  Nyare  hvalfbroar  af  naturlig  sten  vid  Norges 
statsbanor*  (T.  U.  *«/„  23/t-  30A>  -  Ombyggnad  af  norska 
statsbanebroar*  (T.  U.  22/10,  2710<  19/n>  -  Ombyggnad  af  järn¬ 
vägsbron  af  järnbetong  öfver  Angerapp  vid  Insterburg  (D. 
U  s/  1I/(1  16 yj.  _  Järnvägsbro  af  järnbetong  i  LÖrrach*  (B. 

p”).  _  Träkonstruktioner  vid  broförstärkning*  (E.  R.  8°Ao)- 

—  Större  fackverksbalk  vid  Frenchflodens  bro*  (E.  R-  “Vs)-  ~~ 
Insättande  af  förstärkningsbalkar  i  bro  U.  S.  A.*  (E.  R- 

1  Låsinrättning  för  lyftbro  (E.  R.  27s)-  —  Ombyggnad _  af  ett 
landfäste*  (E.  R.  6/n)-  ~  Ombyggnad  af  en  bropelare  x  U.  S. 
\  *  (E.  R.  26/9)-  —  Bropelare  af  järnbetong  i  Francisco*  (E.  R. 
i/a).  —  Hängfärja  vid  Osten*  (D.  B.  26/13>  "/is»  'VA)- 

10,  Kanal-,  sluss-  och  tunnelbyggnader. 

Internationell  kongress  för  kaualtrafik  1909  (G-  C.  /9)- 

—  Europas  kanalbyggnader  (W.  W.  h30).  —  Pauamakaualens 
xlussbyggnader*  (E.  N.  16A).  —  Slusskonstruktioner  i  Panama- 
kanalen*  (E.  R.  25/9).  —  Järnformar  för  slussväggar  och  kul- 
vertar  i  Panamakanalen*  (E.  R.  3°A0).  —  Betongmurbyggnaderna 
för  Panamakanalens  slussar*  (V.  D.  I.  7i2)-  —  Slussarne  på 
Rhen— Bodensj  östräck  an  (S.  W.  hia).  -  Augusterslussarna  (S. 

AV.  h,0).  —  Sluss-  damm-  och  brobyggnad  i  Main  vid  Schwein- 
urt  (W  .  K.  h23,  h27,  28).  -  Lyftverket  Oelhafen-Löhle  (S. 
;vV.  l,2o).  _  Seineundergån garna  å  Paris  underjordsbana*  (S.  B. 
| j  \  _  Undervattenstunnel  under  Detroitfloden*  (E.  R.  ia/12, 
>s/*2).  _  En  dykartunuel  i  Skottland*  (E.  R.  Via)-  —  Tre  un- 
iervattenstunnlar  i  Sydneys  hamn*  (E-  R.  "As)'  lunuelbygg- 
xad  under  Thamsen*  (E.  R.  n/a).  —  Sydvästra  vatteniutags- 
unueln  i  Chicago*  (E.  R.  7/8).  —  Tunnelarbeten  för  aflopps- 
edningar  i  London*  (E.  R.  14/8)-  —  Problemet  med  långa 
ljupliggande  alptuunlar  och  erfarenheterna  från  Simploutun- 
aeln*  (S.  B.  !0/n,  27/u).  —  Manch  Chunk  tunneln  U.  S.  A.  (E. 
R,  i/j.  _  Fyrspåriga  tunnlar  vid  Eriejärnvägen*  (E.  R.  1S/12)- 

—  Vattentät  tunnel  vid  Franklinbanan  U.  S.  A.  (E.  R.  14/8> 

—  Tunnelförslag  i  Colorado*  (E.  R.  28/8).  —  Tunuelbyggnad 
nd  vattenkraftanläggning  vid  Shawiniganfallen*  (H.  B.  h12). 

11.  Hamnar  och  dockor. 

Nya  hamn-  och  vattenbyggnader  i  Bajern  (W.  K.  b31).  - 
Flotthamnen  vid  Dover*  (E.  15/10).  —  Den  nya  hamnen  i  Re¬ 
gensburg*  (W.  K.  h„51,  h26).  —  Den  nya  Miikihamuen  i  Japan 
dcIi  dess  kollastningsanordniugar*  (V.  D.  I.  n/12).  —  Berg¬ 
sprängningen  i  New  Yorks  hamn*  (E-  R.  21/8)-  B>e  nya 
kajbyggnaderna  i  Stettins  frihamn*  (B.  E.  h10,  hu).  Kaj¬ 
byggnad  i  Hoboken*  (E.  R.  16/10).  —  Stor  koldocka  i  Duluth* 
E.  R.  23/10).  —  Det  nya  varfvet  vid  Vulcan  i  Hamburg*  (V. 
D.  I.  21/s,  28/h).  —  Eldsläckningsanordningar  i  Hamburgs 

»hamn  (G.  U.  A.  h13,  h14).  —  Fyrtorn  vid  Kuba*  (E.  R.  u/8)- 

12.  Vattenledningar. 

Statskontroll  öfver  allmänna  vattenledningsverk  (E.  R. 
yi0).  —  Drifts-  och  kostnadsuppgifter  från  ett  större  vatten- 
l verk  (E.  R.  7/8).  —  Om  utvidgningen  af  Gleiwitz  vattenledning 

•  [W.  W.  h.,0).  —  Tillbyggnad  af  Chemnitz  vattenverk  (W.  W. 
Lä)-  —  Vattenledning  i  Springfield*  (E.  R.  Il/12).  —  Kostna- 
len  för  vattenledning  i  Cheyenne  (E.  R.  4/12).  —  Utvidguings- 

J  irbeten  vid  Londons  vattenverk*  (E.  R.  2/10).  —  Stuttgarts 
I  rya  vattenledning  (W.  W.  h28).  —  Stuttgarts  nya  vattenled- 
Jring*  (W.  K.  h22).  —  Stuttgarts  nya  vattenledning*  (G.  W.  h18). 

.  —  Stuttgarts  vattenledning*  (G.  I.  h38).  —  Stuttgarts  vatten¬ 
förhållanden  (D.  B.  V9,  4/9).  —  Om  tvångsanvändning  af  vat- 
enmätare  (W.  W.  h28).  —  Afståndsvisare  för  vattenstånd  i 
lögreservoarer  m.  m.*  (G.  I.  h33).  —  Automatisk  vattenled- 
ling  utan  högreservoar*  (W.  K.  h84,  li3(i).  —  Grundvattensta¬ 


tionen  Siegen*  (G.  W.  h17).  —  Bevarande  och  tillgodogörande 
af  artesiskt  vatten  i  U.  S.  A.  (E.  N.  —  Framstegen  be¬ 

träffande  borrning  efter  vatten  i  torra  länder  (E.  -‘/9).  —  An¬ 
vändning  af  järnbetong  vid  brunnsbygguader*  (B.  E.  hri).  — 
Sänkning  af  betongbrunnar  (E.  R.  */9).  —  Beräkning  af  vat¬ 
tenledningsnät  i  städer*  (G.  I.  h17.  bt8).  —  Vattenleduingsrörs 
djup  under  markytan  (E.  R.  13/n)-  —  Frostskydd  för  vatten- 
ledningsrör  (H.  R.  h8,  h9).  —  Vattenslag  i  vattenledningar 
(Tu.  2%,  r>/8).  —  72-tumsrörledning  af  järn  för  Brooklyns  vat¬ 
tenledning*  (E.  R.  ,8/9)-  —  Rening  af  städers  dricksvatten 

(T.  U.  17/12)-  —  Ett  nytt  sätt  att  rena  vatten  (H.  R.  h10).  — 
Om  vatteureuing  genom  naturlig  dekantering  och  automatisk 
tvättning  af  pumpbrunnar*  (G.  C.  11/9).  —  Om  sterilisering  af 
dricksvatten  medelst  ozon*  (D.  P.  J.  n/9).  — -  Husapparat  för 
dricksvattens  ozonisering*  (H.  R.  hH).  —  Vattenfiltreringens 
fördelar  (E.  R.  25/12)-  —  Notiser  ang.  vattenfilter  (E.  R.  2s/g). 

—  Filtreringsmetoder  och  filterapparater  (W.  W.  li2I).  —  Kon¬ 
struktion  af  ett  mekaniskt  filter  och  dess  drift*  (E.  R.  18/v,). 

—  Bernharts  sandfilter  (E.  R.  13/n).  —  Dubbelfiltrering  vid 
Steeltons  vattenverk  (E.  R.  f)/10).  —  Den  nya  filtreringsanlägg- 
ningen  i  Wilkinsburg*  (E.  R.  /Ao)-  —  Utförandet  af  ett  nytt 
sandfilter  i  Pittsburg*  (E.  R.  18  /9).  —  Filteranläggning  i 
Ohio*  (E.  R.  I6/io)-  —  Arbeten  vid  Ashokanreservoaren  i  New 
York*  (E.  R.  4/9).  —  Högreservoar  vid  Catskills  vattenverk* 
(E-  R.  18/12,  2S/i2).  —  Armerad  betongreservoar  å  50  000  m.3* 
(H.  B.  h9).  —  Armerad  vattenled ningsreservoar  i  Hrasno*  (B. 
E-  h12).  —  Armeradt  vattentorn  i  Buhlbronn*  (B.  E.  h10).  — 
Om  sugeffekteu  hos  centrifugalpumpar*  (Tu.  ao/9).  —  Verknings¬ 
graden  hos  centrifugalpumpar*  (V.  D.  I.  I7/7)-  —  Om  pådrag- 
ningen  af  kolfpumpar  medelst  turbiner*  (Tu.  r’/u,  20/n).  — 
Framsteg  på  folkbadsområdet  (IL  R.  h-,  h^.) 

13.  Afloppsledningar. 

Om  beräkning  af  afloppskanaler*  (Ö.  I.  A.  lu/7)-  —  Regn¬ 
vattenledningar*  (E.  R.  fi/n)-  —  Material  för  invändig  bekläd¬ 
nad  af  afloppsrör*  (E.  R.  4/11).  —  Cementrör  för  kloakanlägg- 
niugar  (W.  W.  h2,,).  —  Konstruktion  af  afloppsrör  i  San  Fran¬ 
cisco*  (E.  R.  27/n).  —  Asfaltfogar  å  afloppsrör*  (E.  R.  25/12). — 
Afloppsleduingars  konstruktion  i  Stapleton*  (E.  R.  ao/10).  — 
Om  utförande  af  täta  afloppsbruunar  i  gator*  (G.  I.  h45).  — 
Tre  engelska  afloppsleduingars  utlopp  i  hafvet*  (E.  R.  28/8). 
Stuttgarts  afloppsfråga  (W.  W.  h,.u).  —  Afloppsvattenmätare 
(G.  I.  h46). 

14.  Afloppsvattens  rening. 

Statskontroll  öfver  rening  af  af  lopps  vatten  (E.  R.  2S/12).  — 
Normer  för  rening  af  afloppsvatten  (E.  R.  "/,2).  —  Förorening 
af  floder  och  vattenrening  (E.  R.  18/i2)-  —  Vattendragens  för¬ 
orenande  (E.  R-  7/8).  —  Tankar  öfver  reningsfrågan  med  anled¬ 
ning  af  engelska  kommissionens  betänkande  (G.  I.  li44).  — 
Hamptondoktrinen  och  vattnets  rening  (G.  I.  h31,  li32,  li33).  — 
Reningsfrågan  i  Preussen  och  dess  lösning  i  Bajern  (G.  W.  h17). 

—  Västtyska  fiskeriförbundets  förhandlingar  rörande  vatten¬ 
dragens  förorening  (W.  K.  h21).  —  Om  rening  af  städers  af¬ 
loppsvatten*  (W.  K.  h30,  h31).  —  Rening  af  städernas  aflopps¬ 
vatten  (W.  W.  h2I1  22).  —  Till  frågan  om  vatten-  och  aflopps¬ 
ledningar  vid  industriella  anläggningar  (G.  U.  A.  h20,  h21,  h27). 

—  Föroreningen  af  Lake  Michigan  och  problemet  att  skydda 
sig  däremot  (E.  N.  ,5/7)  —  Aflopps-  och  reningsanläggningar 
i  Nagyszeben*  (G.  I.  h38,  li39,  liJ0).  —  Utförande  af  reningsau- 
läggning  i  Baltimore*  (E.  R.  13/u,  27n)-  —  Vattenrening  i  Wil- 
mington*  (E.  R.  20/u)-  —  Vattenrening  i  Pennsylvania  (E.  R. 
*/  ).  —  Vattenreningsanläggningar  i  Ontasir*  (E.  R.  18/n).  — 
Reningsanläggning  för  afloppsvatten  i  Seneca  Falls*  (E.  R. 
iyj.  —  Om  septic  tanks  för  privathus*  (T.  IT.  20/8,  10/9).  — 
Om  förnyad  användning  af  vatten  i  offentliga  badanstalter  (G. 
I.  h46).  —  Godericlis  aflagritigsbassäng  i  Ontario*  (E.  R.  4/„). 
Emschertank  för  afloppsvattens  rening*  (E.  R.  2S/9)-  —  Kon¬ 
taktfilter  för  afloppsvatten  med  automatisk  kontroll  U.  S.  A.* 
(E,  R.  2i/8)-  —  Kostnaden  för  rening  af  vatten  i  afsättnings- 
bassänger  (E.  R.  '7,0).  —  Experiment  med  lerskifferbäddar 
för  renande  af  afloppsvatten  (E.  R.  7,,)-  ~  Afloppsvattens  re¬ 
ning  genom  lera  (W.  W.  h22).  —  Slammuppsamliug  under  vat¬ 
ten*  (G.  I.  h3S).  —  Centrifugaltorkmaskiu  för  kloakaffall*  (E. 
1  s/)o).  _  Travis’  hydrolytiska  tankar  för  afloppsvattuets  rening 
i  Norwicli  (E.  R.  21/s)- 
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Begreppet  damm  (W.  K,  h24).  —  Om  grundläggning  af* 
dammar  (W.  K.  h25).  —  Hufvudspännixigar  i  en  murad  damm* 
(E.  R.  2/l0).  —  Undersökningar  öfver  infiltrationen  i  jorddam¬ 
mar  (E.  R.  :i/8)-  —  Borrningar  med  vattenspolning  för  Stand- 
leydammen  (E.  R.  27/,,).  —  Raserad  jorddamm  U.  S.  A*  (E. 
R.  18/a).  —  Olyckshändelse  vid  Necaxadammen*  (S.  W,  h19).  — 
Glidningen  af  den  stora  Necaxadammen  i  Mexiko*  (E.  N.  I5/  ). 

—  Fällbar  järndamm  vid  Garland  i  Utali  (E.  R.  27/n).  —  Byg¬ 
gandet  af  en  damm  i  Colorado*  (E.  R.  2/10).  —  Jorddamm  i 
Colorado  (E.  R.  13/,,).  —  I  vattenbristens  tecken  (W.  W.  h2J). 

—  Dalspärrningsanläggningar  och  fiske  (W.  W.  h26).  —  Nya 
dalspärningsanlägguingar  i  Böhmeu  (G.  W.  hJ2).  —  Byggan¬ 
det  af  2  dalspärrningar  i  öfre  Elbe  i  Böhmen  (W.  W.  b32).  — 
Ett  nytt  dalspärrningsförslag  för  öfre  Aupaområdet  i  Böh¬ 
meu  (W.  W.  h35).  —  Skyddsanläggningar  mot  högvatten  vid 
Kansas  City*  (E.  N.  15/7).  —  Högvattens  skydd  för  Breslau* 
(D.  B.  li/r  1t/7).  —  Missisippiflodens  reglering  (E.  R.  */l2).  — 
Vattenregleringar  i  bajerska  bergsfloder  (D.  B.  16/10).  —  Arbe¬ 
tena  på  Emscherflodregleringen*  (D.  B.  29/9,  Vio)-  —  Central¬ 
europeiska  vattenvägar*  (S.  W.  hIfl).  —  Trafiken  å  Maiu  med 
särskild  hänsyn  till  staden  Kitzingen  (W.  W.  li21,  h22,  h23, 
h24).  —  Ett  alternativförslag  beträffande  Main- — Donaukanalen 
med  anslutning  till  Miinchen  och  Augusburg*  (W.  W.  h25).  — 
Alsters  ka nalisering  (W.  W.  h36).  —  Kanal  Weichsel  — Masuren* 
(G.  W.  h16).  —  Farled  Strassburg-Konstanz*  (G.  W.  h22).  —  En 
schweizisk  kanalriksdag*  (S.  W.  li2S).  —  Om  sjöfarten  på  Rhen 
— Bodensjön  (W.  K.  h29).  —  Inomlandssjöfarten  och  de  schweizi¬ 
ska  järnvägarna.  (S.  W.  h18,  h20,  h2I,  h24).  —  Byggandet  af 
Österrikes  vattenvägar  (W.  W.  h3).  —  En  fransk  vattenväg 
Marseille — Geneve  (D.  B.  18/8,  *7g).  —  Reformering  af  B'rank- 
rikes  inre  vattenvägar  (G.  C.  I3/U).  —  Om  amerikanska  vatten¬ 
vägar  i  jämförelse  med  europeiska  (W.  W.  li23). 

16.  Vattenkraftanläggningar. 

Estetisk  vattenkraft*  (W.  K.  h32).  —  Några  spörsmål  an¬ 
gående  hydroelektriska  anläggningar.  (E.  R.  18/j 2).  —  Hydro- 
elektriska  anläggningar  (E.  R.  18/12).  —  Vattenkraft  i  fjällen 
(W.  K.  li32).  —  Vattenkraftens  tillgodogörande  i  kanaliserade 
floder  (G.  W.  h14).  —  Vattenkraften  och  dess  användning  vid 
små  elektricitetsverk.  (T.  U.  24/9).  —  Förbudsstyrelsens  berät¬ 
telse  om  outnyttjad  vattenkraft  i  segelbara  vattendrag  (E.  R. 
JV9).  —  Nordamerikas  vattenkraft,  dess  användning  och  kon¬ 
troll  (T.  U.  12/ n).  —  Det  nationalekonomiska  värdet  af  Norges 
vattenkraft  (W.  K.  h31,  h32).  —  Tillgodogörandet  af  Glommens 
vattenkraftresurser*  (G.  T.  h26,  h26).  —  Användningen  af  Bajerns 
vattenkraft  (D.  B.  23/8).  —  Perus  vattenkraft  (W.  K.  h32).  — 
Tysklands  vattenkraft.  (W.  W.  h27).  —  Vattenkraftanläggningars 
byggnadskostnader  (W.  W.  h26).  —  Driftresultat  från  elektrici¬ 
tetsverk*  (G.  T.  h.^-).  —  Pristäflan  om  kraftanläggningen  vid 
Walchensee*  (D.  B.  il/7,  24/7,  23/7,  37r)-  —  Täflingen  om  Val- 
chensee  (Tu.  20/g,  7<ö-  —  Pristäflan  för  tillgodogörande  af  vat¬ 
tenkraften  vid  Walchensee*  (S.  B.  i/9.  25/9).  —  Pristäflingen 
om  Walchenseekraftanläggningen*  (W.  K.  h22,  h23,  h24,  h2C). 

—  Till  godogörandet  af  Biskopfloden*  (H.  B.  h8).  —  Några 
stora  europeiska  vattenkraftanläggningar  och  deras  ekonomiska 
betydelse  (Tu.  20/12).  —  Vattenkraftanläggning  vid  Svaelgfos  och 
regleringen  af  Tinnsjön*  (T.  U.  20/8,  27/8,  39,  10/0,  17 /B).  — 
Vatteukraftanläggning  vid  Miinchen*  (B.  E.  h16).  —  Vatten- 
kraftanläggningen  Niederried — Kallnacher  (S.  W.  li21).  —  Vat¬ 
tenkraftanläggningen  vid  Bernau*  (H.  B.  li7).  —  Vattenkraft¬ 
anläggningar  i  Rhen  (H.  B.  h7).  —  Vattenkraftanläggning  och 
valsdamm  i  Neckar  vid  Poppemveiler*  (G.  T.  h21,  h22).  —  Den 
föreslagna  vattenkraftanläggningen  i  Rhen  vid  Laufenburg* 
(W.  K.  h29).  —  Elektricitetsverket  Alibach*  (Tu.  20/0).  —  Ut¬ 
byggandet  af  elektricitetsverket  i  Schaffhausen*  (S.  B.  I3/12, 
2712).  —  Vattenkraftanläggning  i  Battlefloden*  (H.  B.  h9).  — 
Vattenkraftanläggning  i  Mc  Call  Ferry*  (B.  E.  hls).  —  Eåg- 
trycksanläggning  vid  Tippecanoefloden  (E.  R.  27/n).  —  Vatten¬ 
kraftanläggning  i  Wallkillfloden  (E.  R.  13/u).  —  Vattenkraft¬ 
anläggning  vid  Tunnvater*  (E.  R.  30/10).  —  Kommunalvatten- 
kraftanläggning  för  Winnepeg*  (E.  R.  9/1 0).  —  Vattenkraftan¬ 


läggning  vid  Kilbousu*  (E.  R.  ,8/9).  —  Vattenkraftanläggning 
i  Wisconsin*  (E.  R.  78).  —  Olyckan  vid  hydroelektriska  an¬ 
läggningen  Lac  du  Bonuet  (E-  R.  2712>  —  Vattenkraftanlägg 
ning  vid  Rio  Eoa  i  Chile*  (G.  T.  li20).  —  Verkningsgraden  hoj 
hydrauliska  ackumuleringspumpanläggningar*  (G.  T.  h,9).  — 
Regleringstorn  vid  vattenkraftanläggning  i  Tumwater  Canyon* 
(H.  B.  hn).  —  Voiths  turbinprofningsanstalter  och  vattenkraft¬ 
verk*  (V.  D.  I.  13/u,  20/n,  27/n).  —  Turbinprofningsanstalter  i 
Heidenheim  och  St.  Pölten*  (W.  K.  h35).  —  Om  mätningar  i 
turbinkanaler*  (G.  T.  h22,  h26).  —  De  nyaste  och  viktigaste  tur- 
bintekniska  patenten*  (Tu.  27l2)-  —  Vattenturbiners  utveck 
ling*  (Tu  20/7.  */«)•  —  Bn  modärn  amerikansk  vattenkraftan -i 
läggning  med  Francisturbiner*  (V.  D.  I.  3I/7).  —  Turbinerna  i 
Brusios  kraftstation*  (G.  T.  h28).  —  Driften  af  en  vattenkraft¬ 
anläggning  vintertid  (Tu.  5/I0).  —  Krafning  i  Niagaraf allen* 
(G.  T.  h21).  —  Skogssköfling  och  vattenhushållning  (W.  K. 
h33).  —  Vattenekonomi  och  industri  i  Österrike  (W.  W.  h25), 

—  Den  österrikiska  industriens  vattendrag  (W.  W.  h30).  —  Det 
bajerska  vattenekonomiområdet  (W.  K.  h33,  h34,  b38).  —  Vatten¬ 
kraftens  användning*  (W.  K.  h25,  h26,  h28).  —  Vattenkraft  och 
torfkol  (W.  K.  h2]).  — -  Kraftkostnader  för  olika  industrier  (E. 
B-  25/i2)  —  Vattenkraften  och  stålframställningen  (W.  K.  hJ#). 

—  Om  norsk  elektrisk  järnframställning*  (T.  U.  3/„).  —  Elek¬ 
trisk  järnframställning  för  norska  förhållanden  (T.  U.  ,7/9).  -— 
Elektrotekemiens  nuvarande  ståndpunkt  (H.  B.  h7,  hg,  h9).  — 
Aluminium  och  dess  användning  (H.  B.  hn).  —  Den  elektro¬ 
kemiska  industrien  i  Schweiz  (H.  B.  h12).  —  Kväfveindustrien 
i  Norge  (H.  B.  h9).  —  Om  kväfveindustrien  (W.  K.  li3#).  — 
Om  användningen  af  luftens  kväfve*  (T.  U.  24/9,  7I0)-  —  Om 
elektricitetsmonopol  och  elektricitetsskatt  (W.  K.  h21).  —  Pris¬ 
tariffen  vid  norska  elektricitetsverk  (T.  ET.  22/]0)  29/ ]#).  —  Reg 
lemente  för  distribution  af  energi  (H.  B.  h7,  h8,  hl0,  hu).  — 
Om  fria  högspänningsledningar  *  (Ö.  I.  A.  3/9).  —  Om  under 
jordiska  kraftledningar  (H.  B.  h7).  —  Förslag  till  kraftöfver- 
föring  Rhone — Paris  (H.  B.  h,,).  —  Elektrisk  kraftöfveföring 
om  100000  volt  i  Ontario*  (H.  B.  li12).  —  En  900-årig  kraft- 
vattenledning*  (G.  T.  h27). 

17.  Vattenrätt. 

Grekisk  och  romersk  vattenrätt  (G.  W.  h24).  —  Vatten¬ 
rättens  utveckling  (W.  W.  h34).  —  Vattenrättsspörsmål  (G.  W 
h19).  —  Om  nyttjanderätt  till  vatten  (H.  B.  h7).  —  Förslag  till 
lagstiftning  för  vattenkraftanläggningar  i  offentliga  vatten¬ 
drag  (H.  B.  li10).  —  Lagförslag  för  vattenkraftanläggningar  i 
segelbara  vattendrag  (H.  B.  hI2).  —  Rättsfrågor  vid  vatten¬ 
kraftanläggningars  tillkomst  (W.  K.  h3S).  —  Den  schweiziska 
vattenrätten  och  inomlandssjöfarten  (S.  W.  h24).  —  Den  nu¬ 
varande  vattenrätten  i  Preussen  (W.  K.  h23).  —  Den  nya  vat¬ 
tenrätten  i  Baden  (G.  W.  hl7).  —  Rätten  till  källor  och  grund¬ 
vatten  (G.  W.  hl9).  —  Utslag  i  målet  om  grundvattenrätt  i 
East  Orange  (E.  R.  */l2).  —  Om  torrläggningsrätt  (G.  W.  hI6). 

—  Lagförslag  beträffande  den  materiella  fiskrätten  (G.  W.  h,3). 

—  Om  reglering  af  vattenfrågan  mellan  jordbruk  och  industri 
(G.  W.  h20).  —  Om  reglering  af  vattenfrågan  mellan  jordbruk 
och  industri  (W.  K.  h29).  —  Om  statsorganisation  för  en  bättre 
vattenekonomi  (W.  W.  h27).  —  Landtbruket  och  vattenvägsaf- 
gifter  (W.  W.  h35).  —  Laudtbruk  och  kanalafgifter  (W.  W.  h35). 

—  Lagförslag  om  statskontroll  af  vattenbyggnader.  (T.  U.  17/12, 

‘ 4/, o,  2  7i 2)*  — •  Offentlig  kontroll  öfver  vattenbyggnader  (T.  U. 

Vij 

18.  Kulturteknik. 

Vatten-  och  afloppsledningar  inom  ett  större  dränerings- 
område  (E.  R.  28/8).  —  Torrläggningsarbeten  i  Lousiana*  (E 
R-  7i0)-  —  Torrläggning  af  mark  i  Idaho*  (E.  R.  27,,).  —  Om 
dränering  i  kulturteknik*  (W.  K.  h24,  h„J.  —  Arbeten  för  be¬ 
vattning  af  fälten  i  Schantung  (W.  W.  h31).  Meliorations- 
väsendet  i  tyska  Sydvästafrika  (W.  W.  b29).  —  Bevattnings- 
fälten  i  Charlottenburg  och  deras  ekonomiska  betydelse  (G. 
I.  h44).  —  Bevattning  i  Victoria  (E.  R.  '*/)•  —  Bevattnings¬ 
system  i  Colorads*  (E.  R.  10/l0,  23/10). 
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TILL  BERÄKNINGEN  AF  EGENTLIGA  HVALFDAMMAR. 


Inom  såväl  hus-  som  brobyggnadskonsten  har  hvalf- 
onstruktionen  kommit  till  vidsträckt  användning  sedan 
.ng  tid  tillbaka,  under  det  att  dess  användande  för  damm- 
yggnader  är  af  jämförelsevis  nytt  datum.  Orsaken  här- 
11  borde  vara  att  söka  dels  i  den  omständigheten,  att 
ammlägena  i  de  gamla  kulturländerna  i  allmänhet  icke 
ibjödo  härtill  samt  för  senare  tiders  vidkommande  i  veder- 
örande  auktoriteters,  resp.  befolknings,  farhågor  gentemot 
ivändandet  af  en  dylik  ovanlig  och  till  synes  djärf  kon- 
ruktion;  dels  ock  däri,  att  det  för  hvalfdammar  bäst 
>nade  byggnadsmaterialet,  den  armerade  betongen,  ej  var 
indt  af  forna  tiders  dammbyggare,  ja,  ännu  knappt  er- 
linnes  af  nutidens.  Däremot  hafva  ett  stort  antal  klump- 
ammar,  särskildt  större  dylika,  erhållit  hvalfformig  plan- 
lordning  i  ändamål  att  förebygga  temperatursprickor  eller 
•ca  afbördningsförmågan,  och  en  ev.  uppstående  hvalf- 
'rkan  har  betraktats  som  en  extra  säkerhet  utöfver  den 
YUt  vanligen  rikligt  tilltagna. 

De  hufvudsakliga  skälen  mot  hvalfdammen  torde  vara, 
t  den  vid  ev.  förolyckande  så  godt  som  ögonblickligen 
mmanstörtar  öfver  hela  längden  och  sedan  ej  kan  genom 
a  massa  i  afsevärd  grad  hindra  vattnets  utströmmande, 
mt  att  dess  stabilitet  i  större  grad  än  vid  andra  kon- 
ruktioner  är  fallet  är  beroende  af  ett  omsorgsfullt  ut- 
rande.  Det  förstnämnda  skälet  har  naturligen  stor  mo- 
lisk  betydelse  och  kan  därför  i  många  fall  vara  afgörande, 
mru  i  dammbyggnadskonstens  historia  exempel  ingalunda 
knas  å  klumpdammar  som  rasat  snabbt  och  med  god 
!  fekt.  Det  senare  skälet  åter  förlorar  med  teknikens  fort- 
i  ;ende  utveckling  alltmer  i  betydelse,  och  i  hvarje  fall 
r  vid  en  annan  dammkonstruktion  fordran  på  möjligast 
|  nsorgsfulla  utförande  ej  eftersättas.  Hvad  slutligen  be- 
kningen  beträffar  torde  denna  kunna  göras  lika  tillför- 
ligt  som  den  exakta  beräkningen  af  en  klumpdamm. 

Vid  dammläge  med  berggrund  och  lämplig,  d.  v.  s. 
j  lativt  smal  och  djup,  sektion  erbjuder  hvalfdammen  i 
nförelse  med  klumpkonstruktionen  betydande  besparing 
i  kostnad  och  tid  för  utförandet  och  har  därför  på  sista 
1  en  kommit  till  användning  på  tvenne  ställen  i  Sverige, 
mligen  vid  Gullspång  och  Stenqvill — Klinte,  å  båda  stäl- 
[  ia  enligt  konstruktioner  af  Vattenbyggnadsbyrån.  Gull- 
ångsdammen  finnes  utförligt  beskrifven  i  Tekn.  Tidskrift 
*  dec.  08. 

I  allmänhet  konstrueras  en  hvalfdamm  så,  att  dess 
ön  förlägges  öfver  h.  v.  y.,  såsom  vid  Stenqvill — Klinte, 
er  ock  utbildas  den  till  skibord  öfver  hela  sin  längd, 
immen  blir  i  dessa  fall  åverkad  af  jämnt  fördeladt  vatten¬ 
ek,  om  man  bortser  från  ev.  reparationsarbeten  inom 
lgdamm.  Om  densamma  däremot  förses  med  luckor 
h  skibord,  såsom  vid  Gullspång  var  fallet,  får  möjlig- 
ten  af  ojämnt  fördeladt  vattentryck  ej  lämnas  obeaktad. 


Beräkningen  af  spänningar  till  följd  af  temperaturväxlingar 
och  istryck  bör  ske  med  samma  värden  å  dessa,  som  för 
dammar  af  annan  konstruktion  äro  brukliga. 

En  hvalfdamm  kan,  beroende  på  olika  anordning, 
betraktas  som  tvåledad  eller  dubbelsidigt  inspänd  massiv¬ 
båge.  Jag  skall  i  det  följande  inskränka  mig  till  att  be¬ 
handla  det  förra  fallet  samt  därvid  göra  det  antagandet 
att  friktions-  och  skjufkrafter  i  horisontala  snitt  kunna  för¬ 
summas  och  att  stödjepunkterna  äro  orubbliga.  De  i  be¬ 
räkningarna  använda  beteckningarna  framgå  af  fig.  i  och 
äro  i  öfrigt  de  inom  hållfasthetsläran  öfliga,  hvadan  för¬ 
klaringar  i  detta  afseende  ej  torde  tarfvas. 

/^.  / 


Fig.  1  framställer  en  horisontalsektion  af  hvalfvet, 
som  tänkes  åverkadt  endast  af  en  kraft  P  i  punkten  C, 
hvars  läge  bestämmes  af  vinkeln  <pv  Horisontaltrycket  i 
B,  Z.,  betraktas  nu  som  den  öfvertaliga  reaktionskompo- 
santen.  Antages  denna  borta,  erhålles  för  det  sålunda 
statiskt  bestämda  systemet 


Vn=P 


sin(?o  —  tpx) 


l 


vA  =  py 


cos^q 


sin(^0  — ^,) 
l 


II a  =  — /'sin^q. 

För  snitt  mellan  A  och  C  blir  således 

sin y  sin {(p0  (px) 


Np  —  P  sin  (pq  —  (p)  +  P 


2  sm 


MP  = 


Pr 


sin ($P„  —<Pi)  —  Pr  sin  (<Pi  —  <P)~ 


(0 


Pr  sin  <p  sin(^>0  —  (p ,) 


sin 


M 


P 


Np  +  —  =  —  -  sin  (p0  —  <px) 
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och  för  snitt  mellan  C  och  B 

sin  p  sin  (p0  <px 


NP  =  P 
MP  = 


2  sm 


Pr..  .  ■  ^  sin  (<?0  — <£,) 

(sin  $p0  +  sm  p) 


kraft  och  moment  genom  relativt  enkla  räkneoperationer 
För  nyssnämnda  hvalf  framställas  dessa  influenslinjer  för 
en  sektion  genom  hjässan  å  fig.  3 —  5;  för  momentet  sät 
tes  härvid  r  —  1.  Influenslinjerna  belastas  sedan  på  de 
ogynnsammaste  sätt  som  är  möjligt  med  hänsyn  till  an 


NP  + 


MP 


2 

P 


sin  a? 


0 


sin  Wo  “  Fi)- 


b 


/r~>  ry^//ry'<^  för-  fc?/- 


■+  U 
Vo 


n 


+  Z  /  r\cosp  —  cos  (f^Y 


*9 


El 


(2) 


+  v, 

eller  löst 


ordningen  af  luckor  och  skibord  m.  m.,  och  torde  ett 
närmare  ingående  härå  ej  erfordras. 

Vi  skola  nu  något  närmare  studera  det  i  praktiken 
vanligast  förekommande  specialfallet  att  belastningen  är 
jämnt  fördelad. 


P<PEos<Pfn(.<Po~<P\)  ,  PP , 

+  2l\  2cost?0— cos^I  +  icospucos{p0—pi)+2p0cospl)sm[p0—pt)—(p0—pi)sinp1} 


Z=  - 


F 


2 p^  COS  (pn  7-ä 

F  '  +  f  {3cos^0sinjp0  —  ^(2cos2ct0  +  1)} 


•'%,)- -fe: 


Skulle  man  i  ofvanstående  arbetsekvation  (2)  hafva  för¬ 
summat  äfven  normalkrafternas  arbete  erhåller  horisontal¬ 
trycket  följande  förenklade  utseende: 

Zt~  p~  2COS<p0  —  cos$g,  +  3  cos  p0  cos  [pQ  y>, )  +  2^ucos^0  sin(^0  —  yj  —  (po  —  pjsinp, 

2  {3  cos^0sin^0  —  ^0(2cos*^0  +  1)) 


WM  •  •  •  •  (4; 


Genom  beräkning  af  Z  för  olika  värden  å  p{  kan 
nu  genom  att  sätta  P  =  1  influenslinjen  för  horisontal¬ 


trycket  i  B  erhållas.  För  ett  h-  If  med  centrivinkeln  -l 

2 

har  jag  utfört  denna  beräkning  t  1  gt  formeln  (4)  och  in¬ 
fluenslinjen  erhåller  det  utseemh  som  framgår  af  fig.  2. 

Sedan  sålunda  influenslinjei  or  horisontaltrycket  be¬ 
räknats,  erhållas  de  för  beräkningi  n  af  ett  godtyckligt  tvär¬ 
snitt  erforderliga  influenslinjerna  för  normalkraft,  afskärnings- 


Kallas  horisontaltrycket  i  detta  fall  H  blir,  om  be¬ 
lastningen  är  p  per  ytenhet, 

P = prdp 

och,  med  användande  af  formeln  (3), 


Vo 


H— pr  /  f(p)  dp 


'  Vo 
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1  eller 
//= 


2<PnC0Sy>„ 

F 


p)  COS  - 

- Pr  -i 

2  w.  cos  *pn  rl 

- F  '  —  7  (3  sm  cos ^  —  <p—  2^0c°sV0) 

~  pr  cos  <pa  prp  (<pQ) . 

/f~?/eyLs&-s-?y//rye-  7*0/ — 

ry/Di 


(5 


Vi  skola  nu  undersöka  storleken  af  det  fel  i  horison- 
taltrycket,  som  uppkommer  genom  denna  approximation. 
Sättes  härför  p  =  r  =  i  blir  enligt  (5) 

H=cos<p0  —  <;,(<p0) 

och  enligt  (6) 

Ha  —  cos  (fo. 

Korrektionen  blir  således  —  p  (y>Q).  Kallas  hvalfyets 
tjocklek  h  blir 


</’M  = 


?o  cos  2?o~6 


?o  COS  ?o 

2(3  sin^cos ?0-?0  -2cp0costcp0) 


eller  utvecklad 


$  M  = 


Jag  har  utfört  beräkningen  af  denna  korrektion  för 
trenne  värden  å  och  resultatet  framgår  af  nedan¬ 

stående  tabell. 


<P  <pP 

<p« 

cos  <p9 

(A)'=  5oo 

(T)  =,ooo 

/  r  \2 

1 - 1  =2  OOO 

'  h  > 

0 

I ,00000 

I ,00000 

I ,00000 

I ,00000 

0,oi 

Oj  99995 

I ,00004 

I ,00003 

I ,00002 

0,018 

0,99984 

— 

0,99984 

'  — 

0,05 

0,99g 

0,996 

0.991 

0,982 

0,1 

0)995 

0,930 

0,863 

0,760 

0,2 

0,980 

0,440 

O,28o 

0,162 

0,3 

0)955 

0,131 

0,070 

0,036 

0,4 

0,921 

0,045 

0,023 

0,oio 

0,5 

0,878 

0,Ol8 

0,009 

0,005 

7 r 

4 

0,707 

0,0026 

O,ooi 

0,0007 

2 

O 

O 

O 

0 

Af  särskildt  intresse  är  härvid  korrektionens  storlek 
vid  små  centrivinklar,  då  den  som  synes  blir  lika  med, 
ja  till  och  med  större  än  det  ur  den  appr.  formeln  be¬ 
räknade  värdet  å  horisontaltrycket.  Detta  har  uppenbar¬ 
ligen  sin  förklaring  däri,  att  hvalfvet  då  verkar  som  en 
böjd  balk  och  att  neutrala  lagret  ligger  under  tyngdpunkts- 


axeln.  I  fig.  6  är  resultatet  för  =  1  000  grafiskt 

framställdt,  därvid  a  är  horisontaltrycket  enligt  den  exakta 
formeln  (5)  och  b  samma  med  användande  af  appr.  for¬ 
meln  (6). 

Det  genom  ofvanstående  approximation  uppkommande 
felet  å  den  beräknade  påkänningen  mätes  lämpligast  i  för¬ 
ändringen  af  tryckspänningen  i  hjässan.  För  en  krökt  balk 
gäller  approximativt 


M 

P+  - 

r  z 

»■  =  7.  +7m 


Beräknas  horisontaltrycket  enligt  (6)  blir  enligt  före 
gående 


l 
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P- 


och  således 


-pr,  M  =  o 


"o  = 


Pr 

T* 


'9 


.G 


b 
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Beräknas  däremot  horisontaltrycket  enligt  (5)  ändras 
tryckspänningen  i  ytterkanten  med  <?t  till  följd  af  horison¬ 
taltryckets  minskning.  Härvid  är  som  lätt  inses 
P=pr<p  [<p0) 

M=  — /*rV  M  (1  —  cos^o) 

M 

P  +  —=pr<p{<pt)  cos  <p0 


och  således 


h  \ 

Följaktligen  blir 


cos  Vo)  —  ä  {<Po)  COS(po 


I 


—  ’ 


n 


SKPoK1— co*<Po)  —  ^<>o)COSFo  •  •  (7) 


För  (  —  j  =  1  000  erhåller  följande  värden. 
h) 


V. 


0 

Of 


o 

- 1 


°)°5 


0,1  0,2 

-0,805  — 0,040  4-0,788 


0,3 

o,53i 


0,4  °,5 

0,343  0,200 


7 r 
4 


7T 

2 


Of 


o„ 


0,6 

0,162  0,071  O, OOO 


För  p0  =  -  och 


resp.  500  och  2  000  blir 


(T„ 


0,102  resp.  0,054. 

Vid  hvalf  med  stor  centrivinkel  (>  90°)  och  stor 
radie  i  förhållande  till  tjockleken  (  (  ,  )  >  1  000  )  är  så¬ 


ledes  felet  vid  approximation  enligt  (6)  ganska  obetydligt 
och  beräkning  af  tryckspänningen  på  brukligt  sätt  för  prak¬ 
tiskt  behof  tillräckligt;  vid  motsatt  förhållande  bör  nog¬ 
grann  beräkning  enligt  (5)  göras. 

Sedan  de  yttre  krafternas  åverkan  sålunda  beräknats 
skola  vi  öfvergå  till  beräkning  af  temperaturväxlingarnas 
inflytande.  Denna  beräkning  är  visserligen  icke  specifik 
för  dammhvalf,  men  är  särskildt  för  dessa  af  stor  vikt. 
Vid  hvalf  för  andra  ändamål  kan  nämligen  i  allmänhet 
temperaturändringen  antagas  konstant  genom  hela  hvalfvet 
under  det  att  vid  en  hvalfdamm  i  regel  en  betydande 
temperaturskillnad  förefinnes  mellan  luft-  och  vattensidan; 
därjämte  är  här  olägenheten  af  ev.  sprickbildning  vida  större. 


Det  af  en  temperaturändring  härrörande  arbetet  be 
räknas  af  prof.  Almqvist  i  hans  »Brobyggnadslära»  för  ei 
krökt  balk  till 


/ 


M 


A t —  /  DV4-  \atrd<p  4- 


Ma  t  x - t%- 

h 


rd<p  .  .  (8 


Härledningen  är  gjord  under  antagande  att  en  jänn 
temperaturändring  har  samma  verkan  som  en  i  snittet 
tyngdpunkt  anbragt  normalkraft;  med  andra  ord  med  för! 
summande  af  bågens  tvärutvidgning.  Denna  approximatior 
är  vid  mindre  centrivinklar  utan  betydelse,  men  ger  vi< 
större  vinklar  alldeles  oriktigt  resultat,  såsom  längre  ne< 
skall  visas. 

Med  hänsyn  tagen  till  tvärutvidgningen  erhålles,  d 
elementets  deformationsytor  kunna  anses  plana  äfven  vi» 
rätlinjigt  fördelad  olikformig  temperaturändring, 

-0  = 

>  +  +  «*,) 


r  + 


(0 


h  1  a 


*i  +'* 


ra(/i— /) 


h(i+  at0 ) 

eller,  då  «/0  här  kan  försummas  bredvid  1 


oj  — 


Elementets  formförändring  består  således  af  en  pr 
rallellförflyttning  s0f'd  cp  till  följd  af  den  jämna  temperatur 
ändringen  t0  och  en  vinkeländring  ojd  cp  på  grund  af  ten 
peraturskillnaden  (p — f2)  mellan  bågens  konvexa  och  kor 
kava  sida. 

Om  nu  på  dessa  förflyttningar  sättas  normalkrafte 
N  och  momentet  M  blir  således 


/» 

At  =  j  Nat0rd<p  4-  j  Ma -b— ^ — -  rd<p  ....  (c 


Kallas  som  förut  horisontaltrycket  Z  kunna  vi  fc 
dess  beräkning  uppställa  enhetsekvationen 


Z 


+ 


dp 


El 


+ 


4-  /  zvala  rd<p  4- 


/.  — L 


nUp  —  o 


eller  löst 
Z 


2  w0  cos  w  r 

EF  '  +  El  >  3COSFosmFo~ ^o(  2cos2^0  +  i 


-  2  atQ  sin  (p 6  4- 


2  ra  (/,  —  p) 


sm  (po  —  <fa  cos  <p0)  (10 


Med  användande  af  (8)  blifva  alla  termerna  i  (10 
olörändrade  med  undantag  af  den  i  hvilken  /0  ingår  ocli 
hvilken  i  stället  erhåller  värdet  —  2  a/0  p0  cos  cp0.  Vici 
likformig  temperaturändring  blir  följaktigen  för  en  half 
cirkel  horisontaltrycket  noll  och  vid  större  vinklar  af  motjl 
satt  tecken  mot  /0,  hvilket  påtagligen  är  felaktigt,  jul 

77»  r  , 

(10)  erhålles  däremot  för  en  halfcirkel  Z  ==  — - och 


för  en  cirkelring  Z  =  O. 


71  r 
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TRYCKREGLERING  VID  VATTENKRAFTANLÄGGNING. 


•danstående  allmänna  öfversikt  öfver  tryckregleringsproblemet  utgör 
edning  till  tvänne  af  civilingeniör  P.  Wahlman  författade  upp- 
scr  angående  problemets  teoretiska  behandling.  Red. 

Vid  vattenkraftanläggningar  med  långa,  slutna  tillopps- 
j  dningar  och  med  hastigt  varierande  belastning,  är  det  ofta 
nöj  ligt  att,  äfven  med  tillhjälp  af  svänghjul  och  turbin- 
gulatorer,  erhålla  en  tillfredsställande  tryck-  och  hastighets- 
glering,  beroende  på  den  relativt  långa  tidrymd,  som  kräf- 
‘S  för  att  accelerera  eller  retardera  den  i  tryckledningen 
neslutna,  långa  vattenpelarens  hastighet,  som  är  beroende 
belastningens  storlek. 

Den  från  regleringssynpunkt  mest  tillfredsställande  an¬ 
dning.  som  hittills  användts,  i  synnerhet  vid  de  västameri- 
inska  högtrycksanläggningarna,  har  varit  att  under  driften 
Itid  framleda  en  större  vattenmängd  än  den  för  tillfället 
forderliga  och  genom  förbiledning  afleda  öfverskottet  intill 
>ss  en  plötslig  ökning  i  belastningen  inträder,  hvarvid  förbi- 
1  ningen  slutes.  h vilket  ökar  den  genom  turbinerna  främ¬ 
mande  vattenmängden.  Vid  plötslig  minskning  i  belast- 
ngen  afbördas  det  öfverflödiga  vattnet  genom  förbiled- 
ngen.  Där  Pelton-hjul  användas,  har  det  rörliga  mun- 
ycket  ansetts  motsvara  högt  ställda  anspråk  på  reglering. 

Dessa  anordningar  äro  dock  ofördelaktiga,  dels  ur  ekono- 
isk  synpunkt  på  grund  af  slösandet  med  vatten  och  dels 
i  grund  af  svårigheten  att  alltid  hålla  ett  lämpligt  öfver- 
ott  till  hands.  Full  trygghet  vid  plötslig  frånslagning  af 
lastningen  torde  heller  icke  vinnas  vid  nämnda  anordningar. 

Den  enorma  tryckstegringen  i  tuberna  vid  plötslig  från- 
lgning  af  belastningen  ledde  först  till  anordnande  af  »stig- 
r»  eller  »svallrör»,  uppdragna  öfver  högvattenytan  vid  in¬ 
get  och  placerade  så  nära  kraftstationen  som  möjligt.  Dessa 
allrör  visade  sig  också  nyttiga  vid  plötslig  ökning  af  be- 
Utningen,  i  det  de  tjänstgjorde  som  en  slags  högtrycksreser- 
>arer  och  försedde  turbinerna  med  det  erforderliga  vatten- 
lskottet,  medan  den  långa,  i  ledningen  inneslutna  vatten¬ 
karens  hastighet  så  småningom  accelererades  upp  till  sitt 
a,  större  värde.  Stundom  visade  sig  dock  svallrören  otill- 
I  ckliga  som  tryckutjämnare  vid  plötslig  belastningsökning, 
j  h  deras  dimensioner  förstoiades,  antingen  till  hela  deras 
i  ngd  eller  i  toppen,  vanligtvis  dock  endast  på  slump,  allden- 
1  und  någon  tillfredsställande  teori  för  deras  dimensionering 
ida  tills  nyligen  ej  funnits. 

Vid  byggandet  af  den  senast  fullbordade,  af  Ontario  Po- 
er  Company  ägda,  vattenkraftanläggningen  vid  Niagara, 
>gs  regleringsproblemet  upp  på  allvar,  och  en  af  bolagets 
ivarande  ingeniörer  Mr  R.  D.  Johnson  företog  en  grundlig 
|  redning  af  problemet  och  lyckades  ernå  en  fullt  tillfreds- 
|  ällande  lösning  på  dess  teoretiska  behandling.  Den  full- 
ändiga  teoiin  jämte  diskussion  är  införd  i  »Transactions  of 
merican  Society  of  Mechanical  Engineers  1908». 

Teoiin  behandlar  tre  olika  regleringsanordningar,  som 
ick  i  princip  äro  likartade.  De  tre  skilda  typerna  äro: 

i-  Enkel  öppen  tank. 

2.  Öppen  tank  med  ståndrör. 

3-  Sluten  tank  eller  luftklocka. 

Fig.  1,  2  och  3  visa  schematiskt  de  tre  olika  anordnin- 

irna. 

De  öppna  tankarna  äro  tydligen  de  bästa  regulatorerna, 
en  äro  stundom  praktiskt  olämpliga  vid  ogvnnsamma  ter- 
ngförhållanden,  hvarvid  det  enda.  som  återstår,  är  att  till- 
ipa  den  slutna  tanken. 


Betrakta  först  fig.  1.  Antag  att  kraftstationen  arbetar 
med  säg  90  %  af  full  belastning.  Plötsligt  belastas  stationen 
med  de  återstående  10  procenten.  Maskinerna  sakta  då  af 
något  och  föranleda  därigenom  turbinregulatorerna  att  öka 


tilloppsöppningarna  till  turbinerna  och  sålunda  framsläppa 
mera  vatten.  Då  den  långa  vattenpelaren  icke  kan  plötsligt 
föi ändra  sin  hastighet,  tillströmmar  nu  vatten  från  tanken 
genom  de  från  denna  ledande  korta  tubledningarna.  Den 
förut  stillastående  vattenytan  i  tanken  sänkes  därvid  så  små¬ 
ningom  och  samtidigt  med  denna  trycklinien,  hvarigenom 
hastigheten  i  den  långa  tilloppsledningen  accelereras  upp  till 
en  sådan  storlek,  att  den  för  den  motsvarande,  af  vattenvtan 
i  tanken  bestämda,  nyttiga  fallhöjden  lämnar  det  erforderliga 
kraftbeloppet. 

Vattenytan  i  tanken  har  därvid  nått  sin  lägsta  niva, 
och  som  den  långa  vattenpelaren  fortfarande  ökar  sin  hastig¬ 
het,  dock  med  minskad  acceleration,  afbördas  den  öfver¬ 
flödiga  vattenmängden  till  tanken  och  höjer  vattenytan  i 
denna  och  därmed  trycket. 

Då  produkten  af  hastighet  och  tryck  invid  kraftstationen 
måste  vara  konstant  för  en  bestämd  belastning,  följer  hastig- 
hetsförändringarna  i  de  korta  tubledningarna  från  tanken 
direkt  med  förändringarna  i  vattennivå  i  denna,  så  att  hastig¬ 
heten  ökas,  när  vattenytan  sänkes  och  vice  versa.  Hastig- 
hetsförändringarna  i  den  långa  ledningen  ofvanför  tanken 
följa  med  sina  maxima  och  minima  något  eiter  förändrin¬ 
garna  nedanför  densamma. 

Turbinregulatm-erna  ombestyra  att  hålla  produkten  af 
hastighet  och  tryck  konstant  och  sträfva  på  grund  däraf  att 
öka  vågornas  utslag,  hvilket  i  sin  tur  motverkas  af  friktionen. 

För  att  tydligare  inse  detta,  antag  först  att  ingen  friktion 
förekommer.  En  plötslig  belastningsökning  inträffar,  mera 
vatten  för  turbinerna  foidras,  och  tanken  lämnar  det  erfor¬ 
derliga  tillskottet.  Därvid  sänkes  vattenytan  i  tanken,  den 
effektiva  fallhöjden  minskas,  regulatorn  ökai  ytterligare  till- 
loppsöppningen  och  den  framrinnande  vattenmängden  och 
tenderar  sålunda  att  öka  sänkningen  af  vattenytan  i  tanken. 
När  slutligen  sänkningen  fortgått  så  länge,  att  den  långa 
vattenpelaren  L  accelererats  upp  till  en  sådan  storlek,  att 
tankens  förråd  ej  längre  behöfver  tagas  i  anspråk,  börjar 
vattenytan  att  höjas,  och  då  ingen  friktion  förekommer,  är 
den  slutliga  höjningen  öfver  den  ursprungliga  nivån  lika  med 
den  föregående  sänkningen,  och  vågrörelsen  fortfar  sålunda 
med  konstanta  utslag  för  en  obegränsad  tidrymd. 

Om  vi  nu  tänka  oss  friktionen  införd,  tenderar  denna  att 
föi  sena  vattenpelaren  L  i  dess  sträfvan  att  uppnå  den  er¬ 
forderliga  större  hastigheten  och  ökar  därigenom  ytterligare 
sänkningen  i  tanken.  Vid  den  därpå  följande  höjningen 
sträfvar  däremot  friktionen  att  reducera  denna. 
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Turbinregulatorerna  och  friktionen  samverka  sålunda  i 
den  nedåtgående  rörelsen  och  motverka  hvarandra  i  den 
uppåtgående  rörelsen.  Om  regulatorernas  sträfvan  att  öka 
vågornas  utslag  är  starkare  än  friktionens  sträfvan  att  minska 
dem,  erhålles  en  alltjämt  växande  vågrörelse,  och  utslagens 
storlek  fortfara  att  växa  intill  dess  tankens  botten  eller  topp 
är  uppnådd . 

Detta  lenomen  med  växande  vågrörelse  inträffade  ny¬ 
ligen  vid  en  vattenkraftanläggning  i  Tyskland,  där  man  hade 
uppfört  en  tank  för  reglering  af  trycket,  men  hvilken  i  stället 
omöjliggjorde  regleringen  intill  dess  en  förändring  företogs. 

Det  är  sålunda  tydligt  att  det  vid  en  tanks  dimensione- 
ling  är  af  stor  vikt  att  förvissa  sig  om,  att  den  af  en  plötslig 
belastningsförändring  förorsakade  vågrörelsen  alltid  så  små¬ 
ningom  aftager,  och  att  för  turbinerna  besvärande  tryck¬ 
variationer  ej  uppkomma. 

Det  är  också  af  vikt  att  se  till,  att  vågorna  dö  ut  inom 
en  tämligen  kort  tidrymd,  så  att  en  ny  belastningsförändring 
ej  hinner  inträffa  dessförinnan  på  toppen  af  en  våg  och  må¬ 
hända  öka  våghöjden  öfver  dess  fastslagna  maximum. 


ordningen  fig.  i  och  utesluter  också  möjligheten  af  en  växande 
vågrörelse,  Ett  af  en  tank  omslutet  ståndrör  står  genom  hål 


i  dess  nedre  del  i  kommunikation  med  den  förra.  Vid  ei 
plötslig  ökning  i  belastningen,  d.  v.  s.  ett  plötsligt  kraf  p 
mera  vatten,  sänkes  vattenytan  i  det  trånga  ståndröret  järn 
föielsevis  hastigt  till  en  nivå  sådan,  att  höjdskillnaden  mella 
vattenytorna  i  tanken  och  ståndröret  är  tillräcklig  för  af 
pressa  den  erforderliga  vattenmängden  genom  hålen  vid  tan 
kens  botten.  Den  effektiva  tryckhöjden  bestämmes  tydlige: 
af  vattenytan  i  ståndröret,  och  hålens  storlek  beräknas  *så 
att  tryckförändringen  ej  öfverskrider  ett  lämpligt  maximmr 
Genom  anordningen  med  ett  ståndrör  inom  tanken  sänke 
sålunda  trycket  plötsligt,  och  hastigheten  i  tilloppsledninge: 
L  ökas  därigenom  fortare  än  vid  anordningen  enligt  fig.  i 
och  en  mindre  tank  är  erforderlig. 

Fig.  3  visar  en  anordning  med  sluten  tank  eller  luft 
klocka  och  måste  tillgripas  då  tillräcklig  höjd  invid  kraft 
stationen  för  en  öppen  tank  ej  förefinnes.  Samma  förde 
som  ståndröret  i  förening  med  den  öppna  tanken  erbjudei 
kan  erhållas  vid  den  slutna  tanken  genom  att  gifva förbindelse 
öppningen  mellan  tanken  och  tubledningen  sådana  dimcr 
sioner,  att  en  relativt  stor  tryckskillnad  blir  nödvändig  fc 
framsläppandet  af  den  erforderliga  vattenmängden. 


Förutom  de  nämnda  tre  typerna  hvar  och  en  för  si; 
kunna  de  stundom  med  fördel  kombineras,  hvarigenom  dera 
beräkning  dock  i  hög  grad  kompliceras.  (Forts.) 


”GRAVITATIONSDAMMARS  DIMENSIONERING.” 


I  anslutning  till  den  af  mig  i  januarihäftet  meddelade  under¬ 
sökningen  beträffande  en  viss  del  af  problemet  rörande  gravitations- 
dammars  dimensionering  framlades  af  annan  författare  i  februarinum¬ 
ret  en  studie  rörande  massiva  dammars  beräkning,  hufvudsakligen 
behandlade  en  annan  del  af  problemet,  nämligen  frågan  om  påkän- 
ningarna,  hvilken  studie  egentligen  syntes  afse  att  lämna  en  redogörelse 
för  den  af  M.  Lévy  år  1895  i  franska  vetenskapsakademiens  hand¬ 
lingar  publicerade  beräkningsmetoden  rörande  påkänningarna  i  en 
dammkropp. 

De  sålunda  af  M.  Lévy  framlagda  beräkningsgrunderna  torde 
vara  de  bästa  hittills  framlagda.  I  afseende  på  tryckpåkänningarna 
finnas  äfven  både  äldre  och  nyare  beräkningsmetoder,  som  gifva  lik¬ 
nande  resultat,  men  af  särskildt  intresse  och  vikt  är  påvisandet  af 
afskärningspåkänningarnas  karaktär.  Emellertid  föreskrifves  officiellt 
i  Frankrike  icke  Lévys,  utan  Bouviers  beräkningssätt  rörande  tryck¬ 
påkänningarna.  Skillnaden  är  den,  att  Bouvier  beräknar  påkänningen 
af  resultanten  ofvanför  ett  visst  horisontellt  snitt  mot  ett  plan,  lika 
med  nämnda  snitts  projektion  på  ett  mot  resultanten  vinkelrätt  plan.* 
Detta  ger  ganska  lika  påkänningar  med  de  enligt  Lévy  bestämda, 
men  tyvärr  i  en  högre  damms  nedre  delar  lägre  värden,  hvarför 
Lévys  beräkningssätt  är  att  föredraga.  Äfven  undertecknad  har  för 
flera  år  sedan  i  detta  afseende  gjort  en  del  undersökningar  samt  kom 
därvid  till  ett  resultat,  i  viss  mån  liknande  nyssnämnda  af  Bouvier. 

I  nämnda  föreskrifter  medgifves  i  öfrigt  användandet  äfven  af 
andra  betryggande  beräkningsnormer  samt  gifves  vederbörande  kon¬ 
struktörer  en  anvisning  att  i  afseende  på  afskärningspåkänningarna 
taga  kännedom  om  Lévys  ofvannämnda  afhandling  i  franska  veten¬ 
skapsakademiens  handlingar. 

*  Sättet  att  beräkna  tryckpåkänningarna  i  snitt,  vinkelräta  mot 
trycklinien,  lärer  äfven  härstamma  från  Bouvier. 


I  början  af  denna  afhandling  framställer  Lévy  tvänne  ol il- 
sätt  att  undvika  de  risker,  som  kunna  orsakas  af  valtnets  inträngand 
i  och  under  dammen.  Det  ena  sättet  är  att  dimensionera  dämmer 
så  att  vid  högsta  vattenstånd  alltfort  tryckpåkänningen  i  vertikal  le 
(eller  i  dammkonturens  riktning)  vid  dammens  frontsida  bibehålie 
sig  större  än  vattentrycket  på  hvarje  djup  under  vattenytan.  I)t 
andra  är  att  framför  dammen  anbringa  en  särskild  tunnare  mur,  soi 
stöder  mot  dammuren,  och  att  från  mellanrummet  mellan  murarn 
ordna  en  pålitlig  afledning  af  eventuellt  inträngande  vatten.  De 
förra  sättet  synes  den  i  februarinumret  framträdande  författaren  vilj 
förorda.  Undertecknad  åter  synes  det  enda  riktiga  vara  att  fc 
dammar  af  afsevärd  höjd  dräneringssystemet  användes  i  en  eller  ar 
nan  pålitlig  form.  Visserligen  finnas  författare,  som  vilja  reducer 
risken  för  en  menlig  läckning  in  i  och  äfven  under  en  damm  af  var 
lig  konstruktion  till  ett  minimum,  men  förefaller  mig  denna  syn  p 
saken  alltför  optimistisk.  Vidare  ger  detta  sätt  mindre  massor,  i  dc 
att  för  tvärsnittets  triangulära  grundform  endast  kräfves  att  resultar 
ten  på  vanligt  sätt  hålles  inom  »mellersta  tredjedelen».  Skall  där 
emot  påkänningen  i  vertikal  led  vid  dammens  frontsida  hållas  störr 
än  vattentrycket  vid  högsta  vattenståndet,  så  blir  grundformen  betyc 
ligt  bredare  och  därmed  äfven  betingande  större  materialåtgånp 
Kraftresul tanten  kommer  då  också  långt  in  i  »mellersta  tredjedelen 
i  de  resp.  horisontalsnitten.  En  undersökning  visar  att  tangenten  fc 
baksidans  lutning  i  den  triangulära  grundformen  med  vertikal  front 
sida,  om  murverkets  sp.  vikt  är  <r,  blir  \ o — -  1  eller  just  densamma 
som  om  för  fullt  vattentryck  inuti  eller  under  dammen  resultante 
får  gå  ut  till  kanten  af  kärnan  (rörande  detta  senare  se  sid  8  oc 
9  i  januarihäftet)!  På  grund  af  detta  sammanträffande  kan  man  j 
finna  något  betryggande  hos  en  dylik  konstruktion  —  då  den  ju  M 
inträngande  vatten  —  men  ej  därför  att  den  skulle  hindra  vatte 
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itt  tränga  in,  ty  en  del  sprickor  kunna  alltid  uppstå  genom  sättningar 
n.  m.  Af  tabellen  å  sid.  9  framgår  äfven,  att  materialåtgången  för 
/anliga  murmaterial  springer  upp  med  30  å  35  %.  Först  när  man 
mmmer  till  så  stor  höjd  på  en  damm,  att  på  grund  af  stegrade  på- 
änningar  den  triangulära  grundformen  ej  längre  räcker  till  utan  en 
starkare  utvidgning  nedåt  måste  tillgripas,  torde  denna  stora  skillnad 
1  materialåtgång  minskas  något.  A  andra  sidan  måste  ju  äfven  an¬ 
ordnandet  af  dränering  draga  en  viss  kostnad,  men  icke  så  stor  som 
lämnda  massökning;  dessutom  vinner  man  medelst  dräneringen  ett 


|!< 


långt  pålitligare  medel  att  skydda  dammen  mot  inträngandet  af 
vatten. 

En  helt  annan  sak  blir  det,  om  man  i  vissa  fall  på  grund  af 
dammens  relativt  obetydliga  storlek  oeh  kostnad  anser  sig  kunna 
utan  olägenhet  kosta  på  den  större  sektionen,  då  man  ju  också  kan 
nöja  sig  med  ett  mindre  omsorgsfullt  utförande,  ty  äfven  om  vattnet 
tränger  in  på  en  del  ställen,  så  äger  sektionen  ändock,  på  sätt  den 
i  januarinumret  framlagda  undersökningen  jämfördt  med  ofvanstående 
visar,  tillräcklig  stabilitet,  Carl  J.  Insulctnder. 


TILL  TUBLEDNINGARS  HALLFASTHETSBERÄKNING. 


Oaktadt  tubledningar  beträffande  både  anläggnings¬ 
kostnad  och  driftsäkerhet  spela  en  stor  roll  vid  en  vat- 
enkraftanläggning  äro  metoderna  för  deras  hållfasthetsbe- 
äkning  synnerligen  ofullständiga.  För  tubsträngar  upp- 
agda  på  intermittenta  stöd  har  hittills  ingen  beräknings- 
netod  publicerats  eller  att  döma  af  utförda  konstruktioner 
/arit  känd  af  konstruktörerna.  Denna  anordning  är  dock 
len  vanligaste  på  grund  af  bättre  åtkomlighet  för  revision 
)ch  underhåll  samt  i  många  fall  billigare  terrängarbeten. 
Undertecknad  har  därför  trott  sig  böra  framhålla  den  af- 
landling  i  detta  ämne  som  i  Zeitschrift  des  österreichischen 
ingenieu-rund  Architekten-Vereins,  häftet  n:r  3  för  den  21 
an.  i  år  publicerats  af  ingeniör  Otto  Frölich  och  i  an¬ 
slutning  till  denna  framställa  ytterligare  några  formler  som 
erfordras  för  en  fullständigare  beräkning. 

Af  ingeniör  Frölichs  formler  framgår  (fall  IV  och  V) 

(itt  mellan  stöden  inga  böjningsmoment  upppkomma  i  tub¬ 
skalet  vare  sig  af  egna  vikten  eller  vattenfyllning  till  hjäs¬ 
san.  Man  kan  lätt  öfvertyga  sig  om  att  detta  gäller  äf- 
/en  då  tuben  står  under  tryck.  Vid  små  tryck  blir  där- 
ör  intet  af  dessa  belastningsfall  bestämmande  för  gods- 
jockleken  utan  de  då  tuben  endast  är  delvis  fylld. 

För  beräkning  af  tuben  vid  stöden  har  man  att  först 
itreda  huru  reaktionerna  böra  tänkas  anbragta.  Nästan 
illtid  låter  man  tuben  hvila  med  skalet  omedelbart  på  en 

nurad  plint,  som  omsluter  c:a  sällan  -  af  omkretsen. 

4  2 

i  /id  närmare  begrundande  inser  man  att  reaktionstrycken 
lärvid  koncentreras  mot  omkretsen  af  plintens  bäryta  och 
dd  ringa  bredd  å  densamma  nästan  uteslutande  på  de 
ned  tubens  längdriktning  parallella  kanterna.  Den  på- 
!<.änning  som  härigenom  uppkommer  i  det  tunna  skalet 
orde  vid  en  hel  del  tuber  vida  öfverstiga  den  tillåtna  och 
;egheten  hos  den  utmärkta  svenska  martinplåten  alltför 
!  länsynslöst  exploateras. 

Principen  för  en  rationell  konstruktion  torde  vara  att 
uben  vid  stödet  förses  med  en  ring  af  bärbalksektion  i 
ivars  lif  reaktionerna  angripa ;  endast  tuber  med  liten 
liameter  och  litet  stödafstånd  samt  stor  godstjocklek  böra 
ivila  med  skalet  direkt  på  murverket.  En  sådan  ring 
can  beräknas  på  följande  sätt: 

Utom  de  förutnämnda  beteckningarna  tillkomma: 

R,  för  ringens  tyngdpunktsradie 
O,  »  den  totala  vertikala  reaktionen 
//,  »  de  horisontala  reaktionskomposanterna 

p0  »  vinkelafståndet  från  hjässan  till  den  punkt  i 
yngdpunktscirkeln  där  de  2  symmetriskt  belägna  reaktio- 
lerna  angripa. 

Skjufkrafterna,  pr  längdenhet  af  tubens  omkrets,  i 
:n  sektion  invid  stödet  uttryckas  genom  formeln 


sm  d’  —  -  sin  p. 


Q 

2  .  .  Q 

2  nr  '  2  n r 

Sö  är  på  grund  af  symmetrien  =  o. 

För  vinklar  mellan  o  och  p^  är  då  momentet  i 
ringen : 


4’ o  ' 

4>)~~  J  2-  ~  — Rcos[p —  <:’))  rdv 


Mx  =  Ma  +  A0R[i  -cos^)- 


=  MU  +A0R(  i—cosp)  +  ~  ps\np — r(i — cos^)j 

77  l2  1 

och  för  vinklar  mellan  p0  och  n. : 

J/2  =  Mx  +  -  R  (sin  p0  —  sin  p)  +  II .  R  (cos  <p0  —  cos  <£>) 

Uttrycken  för  Castiglianos  sats  blifva,  om  normal- 
och  skjufkrafternas  arbeten  försummas: 

4>o  71 


o. 


n 


Mt  Rdtp  +  j  M2  R  d  <p 

ty 

V^o 


é 

T  0 


M1  R  ( 1  —  cos 


p)  R  dp  +  /  M%  R  (1  — cos p)Rdp  =  o. 

t J 


0  4'  0 

eller  efter  integration  och  hyfsning: 

J/0  +  A, R  +  "  |f  —  4>*)  sin  4’o  —  cos  4’o  — 

+  H (sin  p0  +  (n  —  tpQ)  cos  p0)  j  =  o. 

och 

1  [  O  /  2  r  1 

•'  '  'A 


+ 


n  l  2  \A'  2 

Slutligen  löses : 


sin2^0  1  — II 


sin  2  <p0  +  n  —  p0 


JVL 


=  f  j ^  ‘  +  sin  Vo  +  C0S  —  Ä )  sin  ^°  )  + 

+  Il(-  sin  2  p0  sin  (pQ  +  (n—p0){i  —  cosp0 


De  allmänna  uttrycken  för  momentens  beräkning  blifva: 
I\.  [  ( ) 

Mx  =  '  -  (cos  p0  —  (n—  pP)  sin  po  +  p%mp  + 

71  l  2 

1 

2 


+  ( -  +  sin  Y0)cos^)— //(sin  po  +  [n—  ^0)cosy'-0 


-  [yr—  p0  +  1  Sin  2  PP)C os  p0^ 
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ÖZ/EB/^O  /r7^=^7^7^77crv_ 


tfm.  /O  5 


^ha/a  - 


4" 


=  —  0,0113  QR  = — d/2 


2  ISO 


+  G  +  sin2  y\)  cos  A  —  II (sin  ^  _  fa  cos  + 


AI  =  —  -f-  0,015  .  OR  .  =  —  AI  _  ° 

167  1  >  0  *-  2  180  67 

Då  AIr  är  =  o  är  sålunda  0,015  •  Q  •  R  det  största 


+  ($--o  —  -  sin  2  &)  cos 


För  H  =  o  och  =  -  erhålla  formlerna  följande 


förenklade  utseende 


QR  f  ,  3  ,  t:) 

—  '  d;  sin  d)  -4-  cos  A  —  -  > 


AI  =  —  c£  sin  é  +  cos  c'1  , 

1  27T  |  2  2 J 


/  y  JA  I  ^ 

Al t  =  —  (tt  — </')  sin  (!)  —  -  cos  (!)  — 


) 


271  | 

~  (*  —  <fi) 

De  vinklar,  för  hvilka  momentens  numeriska  värde 


kan  vara  maximum  erhållas  ur  ekv. 


m 


=  é cos é - sin  6  =  o. 

#<!’  V  '  2  v 


hvilken  satisfieras  af  =  o°  och  67°  2'. 

Motsvarande  värden  på  momentet  blifva : 


moment  som  uppträder  i  ringen. 

I  enlighet  med  ofvanstående  beräkningsmetoder  äro 
tvänne  tubledningar  konstruerade  som  nu  äro  under  utfö¬ 
rande  vid  verkstaden  i  Kristinehamn.  Den  ena,  c:a  50  m. 
lång  utföres  för  Öjebro  kraftstation  och  den  andra  c:a  350 
m.  lång  för  Hillringsbergs  Aktiebolag.  Figuren  visar 
konstruktion  och  dimensioner  af  Öjebro-tuben.  För  att 
minska  horisontaltrycket  på  turbinen,  härrörande  från  frik 
tionen  vid  tubens  förskjutning  å  stöden,  hafva  upplagen 
försetts  med  rullager.  Hillringsbergstuben,  som  har  en 
diamer  af  2,0  m.,  passerar  med  12  m:s  spännvidd  en  å 
utan  särskildt  bärverk  och  med  normal  godstjocklek  af  6 
mm.  Vid  ett  förslag  för  Vakkokoski  kunde  vid  4,0  mm:s 
diameter  normala  stödafståndet  utan  svårighet  göras  9, 6 
m.  Med  så  stora  stödafstånd  nedbringas  tydligen  kostna¬ 
derna  för  tracén  rätt  afsevärdt.  Kostnadsundersökningen 
för  tuben  blir  däremot  synnerligen  ringa. 

K.  I.  Karlsson. 


DALÄLFVENS  REGLERING. 


At  Sveriges  mänga  älfvar  intager  Dalälfven  ett  fram¬ 
stående  rum  genom  sina  många  fall  och  stora  vattenrike¬ 
dom,  hvilken  senare  dock  är  i  hvad  angår  storlek  ganska 
växlande  från  80  ända  till  1  600  kbm.  per  sekund.  Den 
är  tillföljd  häraf  i  stort  behof  af  att  varda  reglerad  för 
att  därigenom  kunna  öka  de  minsta  vattenmängderna  och 
minska  de  största,  hvarigenom  den  industriella  verksam¬ 
heten  vid  därvarande  fall  skulle  väsentligen  kunna  ökas. 

För  ett  rätt  bedömande  af  huru  en  sådan  reglering 
bör  äga  rum  är  af  vikt  att  känna  flodens  hydrografi, 
hvilken  vetenskap  ännu  står  på  en  låg  ståndpunkt  här  i 
landet. 

Stora  svårigheter  möta  följaktligen  då  man  här  i  lan¬ 
det  önskar  behandla  en  floddals  hydrografiska  och  meteoro¬ 
logiska  förhållanden,  hvilket  i  hvad  angår  Dalälfven  ofvan 
Avesta  dock  har  lyckats  d:r  A.  Wallén,  i  hans  gradual- 
disputation  med  titel:  Régime  hydrologique  du  Dalelfi. 

Innan  jag  öfvergår  till  en  närmare  redogörelse  för  på 


nämnda  områden  rådande  nederbörds-  och  afdunstnings- 
förhållanden  med  däraf  följande  afrunna  vattenmängder, 
torde  först  få  lämnas  en  kort  uppgift  om  Dalälfvens  stor¬ 
lek,  flodområde,  sjöar  och  biälfvar  m.  m. 

Dalälfvens  hela  flodområde  ofvan  Älfkarleby  omfattar 
29  000  kv.-km.  hvaraf  2  600  ligga  nedan  och  26  400 
kv.-kni.  ofvan  Avesta.  På  hela  området  finnas  sjöar  med 
en  sammanlagd  yta  af  1,680  kv.-km.  eller  5,8  procent  af 
hela  området. 

Älfven  bildas  af  två  hufvudgrenar  Östra-  och  Västra 
Dalälfven.  Den  förra  af  dem  har  sin  källa  i  den  på  grän¬ 
sen  mot  Norge  liggande  Vänsjön,  825  m.  ö.  h.,  hvarifrån 
den  med  flera  tillflöden  faller  ut  i  Orsasjön,  samt  därifrån 
vid  Mora  till  den  så  godt  som  i  jämnhöjd  därmed  liggande j 
Siljan  samt  sedan  till  Insjön,  hvilkens  höjd  o.  h.  är  165,0! 
m.  Från  Insjön  flyter  den  vidare  utför  Gagnefs  Grådan 
till  Djurås,  150,6  m.  ö.  h.  dit  älfvens  hela  längd  är 
275  km.,  med  ett  flodområde  af  12300  kv.-km.,  hvaraf 
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8oo  kv.-km.  komma  på  den  i  Orsasjön  tillflytande  Oreälf, 
'>m  varande  85  km.  lång  flyter  genom  Skuttungen  191,6 
ö.  h. 

Förutom  Orsasjön,  Siljan  och  Insjön,  hvilka  hafva  en 
immanlagd  yta  af  336,3  kv.-km.  hvaraf  285,3  kv.-km. 
omma  ensamt  på  Siljan,  finnas  på  området  icke  färre  än 
33  sjöar  med  en  sammanlagd  yta  af  142.9  kv.-km.  hva- 
m  i  medeltal  endast  0,61  kv.-km.  komma  på  hvarje  sjö. 

Vid  Djurås  tillflyter  Västra  Dalälfven,  som  bildas  af 
e  vid  Fulunäs  sammanflytande  Fulu-  och  Görälfvarna. 
>en  förra  af  dem  har  sin  källa  i  Kammsjön,  den  senare 
er,  som  till  en  del  ligger  i  Norge,  i  Drefsjön  776  m.  ö.  h. 
•ess  förnämsta  tillflöden  är  den  vid  Malung  tillflytande 
anån,  som  flyter  genom  Venjansjön.  Om  Fuluälfven  be¬ 
aktas  såsom  hufvudälf  är  dess  längd  till  Djurås  300  km. 
Lela  flodområdet  omfattar  8  550  kv.-km.  med  därstädes 
afintliga  208  sjöar  med  tillsammans  268,7  kv.-km.  På 
varje  sjö  komma  i  medeltal  således  1,3  kv.-km.  Ilela 
mrådet  ofvan  Djurås  omfattar  således  20850  kv.-km. 
varaf  747  kv.-km.  eller  3,6  procent  äro  sjöar. 

Mellan  Djurås  och  Avesta  81,2  m.  ö.  h.  faller  älfven 

iledes  69,4  m.  och  är  110  km.  lång.  Därvarande  flod- 

‘  inråde  omfattar  5550  kv.-km.  Vid  Torsång  tillflyter 

iinn,  106,1  m.  ö.  h.  med  en  yta  af  65  kv.-km.  med  till  - 

Ilflöden  af  Faluån  och  Sundborns  ström.  Längre  ned 

crga  i  jämnhöjd  med  älfven  sjöarna  Amungen  5,3  kv.-km., 

linesjön  5,6  kv.-km.  samt  Hofran  8,6  kv.-km. 

V  0 

Emellan  Avesta  och  x\lfkarleby  är  älfven  120  km. 

ng.  Den  flyter  först  genom  Bäsingen  69,8  m.  ö.  h.  samt 
dare  genom  Bysjön  63,3  m.  ö.  h.  Därefter  följa:  Fer- 
ebosjön  med  en  yta  af  43  kv.-km.,  57,5  m.  ö.  h.  samt 
ledsundsfjärden  med  en  yta  af  82  kv.-km.  52,4  m.  ö.  h. 
id  älfvens  utlopp  från  denna  fjärd  ligger  Söderfors  och 
ingre  ned  Älfkarleby. 


Huru  stor  nederbörden  i  mm.  varit  under  de  elfva  åren 
894 — 1904  fördelade  i  medeltal  pr  sekund  på  området 
fvan  Avesta  framgår  af  följande  tabell  I. 
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Häraf  synes  att  nederbörden  har  per  år  varit  6 1 
■ocent  större  1895  än  1904,  men  äfven  att  den  under 
J  olika  årens  månader  varit  ganska  ojämn,  så  att  det 
ider  sommarmånaderna  nått  sitt  maximum  2  gånger  i 
ni,  3  gånger  i  juli,  3  gånger  i  Augusti  och  2  gånger 
september. 

Äfvenledes  har  man  funnit  ehuru  detta  icke  framgår 
tabellen  att  nederbördshöjden  på  Västra  Dalältvens  flod- 
nråde  är  större  än  den  på  området  mellan  Djurås  och 


Avesta,  hvilket  för  alla  elfva  åren  närmare  framgår  af 
följande  tabell  II. 
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De  vattenmängder  i  kubikmeter,  som,  till  följd  af  ofvan 
anförda  nederbördsförhållanden  framrunnit  vid  Avesta 
hafva  varit  följande  i  medeltal  per  sekund  enligt  tabell  III. 
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Enär  medelnederbördsmängden  har  varit  16156  800000 
kbm.  eller  512  kbm.  per  sekund,  hvaraf  375  kbm.  af- 
runnit,  hafva  af  nederbördsmängden  följaktligen  73  pro¬ 
cent  afrunnit  och  27  procent  afdunstas. 

Denna  afrinningsprocent  är,  jämförd  med  Mälaren 
och  andra  i  södra  Sverige  befintliga  vattendrag  ovanligt 
stor,  men  låter  lätt  förklaras  af  Östra-  och  Västra  Dal- 
älfvarnas  starka  lutningar  jämförda  med  den  till  Mälaren. 
Östra  Dalälfven,  som  mellan  sin  källa  och  Djurås  är  275  km. 
lång  faller  på  denna  sträcka  icke  mindre  än  675  m.,  med 
således  en  medellutning  af  1  på  400.  Västra  Dalälfven 
som  är  300  km.  lång,  och  på  denna  sträcka  faller  625 
m.,  har  således  meddellutningen  1  på  465.  Då  nu  inga 
med  dammar  försedda  insamlingsställen  för  vatten  finnas 
i  någondera  af  dessa  två  älfvar  och  då  vinterns  neder- 
bördsmängd  merendels  hastigt  smälter,  så  afrinner  följakt¬ 
ligen  vattnet  jämförelsevis  ganska  hastigt.  Såsom  bevis 
härför  kunna  anföras,  att  1899  steg  vårfloden  öfver  lägsta 


vattenståndet. 

Vid  Elfdalen  i  Österdalälfven  .  2,70  m. 

»  Siljan  .  3,45  » 

»  Transtrand,  Västra  Dalälfven  . .  5,66  » 

i  Dalälfven  vid  Djurås . 6,37  » 

i  »  »  Torsång .  3,96  » 

i  >  »  Fäggeby  .  5, — 

i  »  »  Avesta  .  .  3, —  > 

i  »  »  Bysjön  . 4,13  » 


I  augusti  samma  år  steg  Västra  Dalälfven  vid  Tran¬ 
strand  på  ett  dygn  ända  till  3  m. 

Någonting  härmed  liknande  finnes  icke  i  Mälareda- 
len,  där  alla  ditflytande  vattendrag  äro  försedda  med  dam¬ 
mar,  hvilka  till  en  viss  tid  kvarhålla  vårfloden.  Af  dessa 
vattendrag  är  Eskilstunaån  det  största  med  en  medellut¬ 
ning  af  1:  1  540  och  därnäst  kommer  Arbogaån  med  en 
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medellutning  af  i:  i  180.  Fyrisån  har  medellutning  af 
i:  i  960.  Vattnet  afrinner  därstädes  vida  långsammare 
och  är  därunder  utsatt  för  en  vida  större  afdunstning,  än 
hvad  förhållandet  är  i  Dalälfven  ofvan  Djurås.  I  Mälaren 
vid  Stockholm  var  1899  största  höjdskilnaden  mellan  högsta 
och  lägsta  vattenstånden  endast  1,04  m. 

I  Dalälfven  äga  merendels  tvänne  vårflöden  rum. 
Den  ena  kallas  hemfloden  eller  äfven  häggfloden,  därför 
att  den  vanligen  äger  rum  då  häggen  blommar  i  det  nedre 
landet.  Den  andra,  som  kallas  fjällfloden  inträffar  vanli¬ 
gen  en  till  två  veckor  senare  då  snön  smälter  i  fjällen. 
Någon  gång  inträffa  de  tämligen  samtidigt,  då  den  fram¬ 
kallar  våldsamma  och  förödande  öfversvämningar. 

Af  förteckningen  på  vid  Avesta  afrunna  vattenmäng¬ 
der  finner  man  den  i  medeltal  afrinnande  vattenmängden 
vara  minst  i  Mars  med  140  kbm.  men  med  växlingar  mel¬ 
lan  83  kbm.  (1902)  och  129  kbm.  (1894).  I  Maj  äger 
den  största  afrinningen  rum  med  i  medeltal  841  kbm. 
men  med  växlingar  mellan  460  kbm.  (1902)  1  083  kbm. 
(1897).  Per  år  har  medelafrinningen  varit  376  kbm.  med 
växlingar  mellan  226  kbm.  1901)  och  489  kbm.  (1895). 
Skillnaden  dem  emellan  är  således  större  än  100  pro¬ 
cent. 

Då  vid  Dalälfvens  många  fall  belägna  industriella  verk, 
som  drifvas  af  vatten,  äro  icke  alla  byggda  för  en  vatten¬ 
mängd,  som  med  säkerhet  kan  hela  året  om  påräknas, 
hvarför  man  börjat  tänka  på  att  genom  regleringar  söka 
insamla  vatten,  då  öfverflöd  därpå  finnes,  för  att  seder¬ 
mera  attappas,  då  brist  därpå  eljest  skulle  göra  sig  gäl¬ 
lande. 

Med  fäst  afseende  på  för  insamlande  af  vatten  lämp¬ 
ligen  sjöar  har  man  i  första  hand  naturligtvis  kastat  blic¬ 
ken  på  Insjön,  Siljan  och  Orsasjön,  hvilka  hafva  en  sam¬ 
manlagd  yta  al  336,35  kv.-km.  på  hvilken  man  genom 
en  damm  tänkt  sig  kunna  insamla  c:a  2,0  m.  djupt  vatten¬ 
lager  innehållande  672  700  000  kbm.  hvilka  sedermera 
aftappade  under  en  tid  af  fyra  månader  skulle  gifva  en 
vattenmängd  af  70,6  kbm.  per  sekund. 

Hvad  angår  den  vårflod,  som  skulle  komma  att  tagas  i 
anspråk  för  insamling  af  nämnda  vattenmängd,  så  framgår 
af  den  grafiska  framställning,  som  finnes  bifogad  den  af 
landtbruksingeniören  A.  Palm  afgifna  »berättelse  öfver 
hydrografiska  undersökningar  inom  Kopparbergs  län  ut¬ 
förda  åren  1899  — 1903»  följande  förhållanden  under  då 
pågående  vårfloden. 
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Ehuru  vårfloden  under  dessa  år  ingen  gäng  varit 
lägre  än  2,0  m.  så  framgår  dock  af  tabellen  att  den 
detta  oaktadt  två  gånger  icke  tillfört  Siljan  den  för  reg¬ 
leringen  erforderliga  vattenmängden  672  700000  kbm. 
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Man  får  emellertid  förmoda  att  detta  på  ett  eller  ann; 
sätt  skall  kunna  verkställas. 

Af  hvad  sålunda  antagits  kunna  insamlas,  skulle  p 
en  tid  af  fyra  månader  aftappas  i  rundt  tal  70  kbm.  pe 
sekund,  hvarmed  den  eljest  knappa  vattentillgången  fl 
vattenverken  skulle  ökas. 

Beräknadt  är,  att  om  de  233  sjöar  med  en  sammai 
lagd  yta  af  142,915  kv.-km.,  hvilka  ligga  ofvan  Silja 
varda  reglerade,  skulle  vattentillgången  under  fyra  månadt 
därigenom  komma  att  ökas  med  i  rundt  tal  30  kbm.  pe 
sekund.  Af  dessa  sjöar  aro  61  med  en  yta  af  46,57] 
kv.-km.  redan  reglerade  i  och  för  timmerflottningens  uJ 
derlättande.  Genom  dessa  regleringar  anser  man  att  lå^ 
vattensmängden  har  under  fyra  månader  ökats  med  it 
kbm.  per  sekund  eller  under  hela  tiden  med  119  237  00 
kbm.  Denna  vattenmängd  förutsätter  emellertid  en  däti 
ningshöjd  i  sjöarna  af  2,56  m.  eller  0,56  m.  högre  ä 
den  i  Siljan  tänkta.  Huruvida  en  så  hög  dämningshoj 
eller  ens  den  af  2,0  m.  låter  sig  verkställas,  därom  ka 
jag  icke  fälla  något  omdöme. 

Beträffande  sättet  för  dammarnas  skötsel  han  anföra: 
att  luckorna  stängas,  sedan  snösmältningen  på  våren  bö 
jat,  samt  hällas  stängda  ända  till  dess  isen  har  smal 
då  de  öppnas  och  timmerflottningen  börjar.  Luckorn 
stängas  emellertid  icke,  sedan  timmerflottningen  slutat,  uta 
fa  stå  öppna  ända  till  dess  snösmältning  börjar  åt  t 
nästa  vår. 

hjällfloden  ökas  naturligtvis  härigenom  och  därme 
äfven  dess  vattenmängd,  som  då  flyter  till  Siljan,  men  ick 
därför  den  där  insamlade,  för  såvidt  man  icke  öka 
dämningshöjden  från  2,0  m.  till  någon  högre  t.  ex.  2, 
m.,  hvilket  åter  skulle  blifva  till  men  för  därvarande  stranc 
ägare.  Skulle,  såsom  tänkt  är,  luckorna  åter  stängas,  st 
dan  fjällfloden  slutat,  så  afrinner  från  sjöarna  följ aktlige 
icke  något  vatten,  utan  kvarhållas  till  nästa  vårflod,  hvi 
dan  någon  förbättring  af  vattentillgången  under  de  var 
ligen  vattenfattiga  sommar-  och  vintermånaderna  icke  ka 
komma  att  göra  sig  gällande.  Man  torde  sålunda  f 
känna  sig  tillfredsställd  med  den  vattenmängd,  som  ka 
genom  insamling  i  Siljan  beredas. 

Nämndt  är,  att  på  Västra  Dalälfvens  flodområde  fii 
nas  208  sjöar  med  en  yta  af  268,76  kv.-km.  af  h  vil  k 
101  med  en  yta  af  151,55  kv.-km.  äro  i  och  för  timmei 
flottningen  reglerade.  Man  beräknar  att  under  fyra  m; 
nader  kunna  från  dessa  erhållas  30  kbm.  per  sekund,  me 
således  10368000  kbm.  för  hela  tiden,  hvilken  vatter 
mängd  förutsätter  en  uppdämningshöjd  af  2,05  m.  Huri 
vida  denna  låter  sig  verkställa,  därom  kan  jag  icke  yttr 
mig;  men  då  på  anförda  skäl  de  reglerade  sjöarna  p 
Östra  Dalälfvens  flodomiåde  icke  kunna  bidraga  till  vatter 
mängdens  ökning  under  sommar-  och  vintermånaderna,  s 
blir  förhållandet  detsamma  i  hvad  angår  sjöarna  p 
Fästra  Dalälfvens  flodområde  och  detta  med  så  mycke 
större  skäl,  som  denna  älf  saknar  en  sådan  sjö  soi 
Siljan  med  dess  stora  reglerande  förmåga.  Genom  e 
regleringsdam  vid  Forshufvudfallet  och  älfvens  upprens 
ning  därifrån  till  Djurås,  där  höjdskillnaden  mellan  högst 
och  lägsta  vattenstånden  är  icke  mindre  än  6,34  m.  ka 
man  visserligen  något  sänka  de  högsta  vattenstånden  oc 
höja  de  lägsta;  men  älfvens  yta  mellan  dessa  två  ställe 
är  icke  af  en  sådan  storlek,  att  någon  synnerlig  utjäm 
ning  af  de  framrinnande  vattenmängderna  däraf  ka 
förväntas.  Härtill  kommer  att  man  icke  vet  huru  d 
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gsta  vattenstånden  vid  Forshufvudfallet  och  Djurås  ligga 
orhållande  till  hvarandra.  Sådana  regleringsdammar  böra 
„)g  efter  verkställda  älfrensningar  kunna  åstadkommas  på 
i.ua  ställen  utefter  de  båda  älfgrenarna,  hvarvid  man  dock 
>r  gå  nedifrån  och  uppåt,  ty  eljes  skadas  en  mellan- 
bgande  genom  en  ofvanliggande  reglering. 

Vattenstånden  vid  Torsång,  där  Runn  genom  Lillån 
,ter  in  i  Dalälfven  äro  kända  för  hvarje  månad  f.  o.  m. 
aj  1899. 

De  högsta  ocn  lägsta  vattenstånden  därstädes  hafva 
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Vid  Avesta  och  det  midtemot  liggande  Månsbo  an- 
■  ges  120  kbm.  per  sekund  vara  behöihga,  för  att  hålla 
ir  nu  befintliga  verk  i  full  gång. 

Af  tabellen  III  framgår  att  denna  vattenmängd  har 
öder  de  11  åren  1894 — 1904  varit  att  på  under  åren 
T > 9 4 — 1899  men  icke  under  de  fem  senare,  då  brist 
irå  gjort  sig  gällande  under  13  månader. 

Uppenbart  är  att  ett  sådant  förhållande,  som  natur- 

'I, 

btvis  gjort  sig  gällande  vid  alla  Dalälfvens  vattenverk, 
edfört  ganska  stora  förluster,  hvilka  framkallat  det  ofvan- 
pnnda  regleringsförslaget,  enligt  hvilket  i  Siljan  skulle 

Ider  pågående  vårfloden  insamlas  så  mycket  vatten,  att 
ttenmängden  blefve  under  fyra  månader  ökad  med  70 
m.  per  sekund.  Klart  är  att  de  under  månaderna  maj — - 
g.  afrinnande  vattenmängderna  blefve  per  sekund  min- 
ade  med  70  kbm. 

Hurudana  förhållandena  då  skulle  kommit  att  blifva 
ungår  af  tabellen  IV. 
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Månaderna  jan.  —  april  blifva  af  en  sådan  reglering 

Iiellertid  icke  berörda,  hvarför  icke  färre  än  9  af  dessa 
ulle  komma  att  räkna  den  behöfliga  vattenmängden  120 
>m.  som  1902  i  April  icke  varit  större  än  83  kbm., 
ilket  år  medelafrinningen  dock  varit  332  kbm.  men 
io  1  vida  mindre  eller  endast  236  kbm. 

Man  kan  tänka  sig  att  regleringen  skulle  komma  att 
lfatta  endast  de  sista  åtta  månaderna  i  hvarje  år,  då 
n  insamling  af  vatten,  som  äger  rum  under  månaderna 
*j — augusti  skulle  fördelas  på  månaderna  september — 
cemb.  Tabellen  III  redogör  för  därutinnan  hittills  rä¬ 
nde  förhållanden. 


Genom  en  sådan  reglering  skulle  månaderna  januari 
april,  som  i  allmänhet  äro  de  vattenfattigaste,  emellertid 
icke  komma  i  åtnjutande  af  en  sådan,  hvarför  till  aflijäl- 
pande  af  nämnda  olägenhet  man  därtill  bör  använda  vat¬ 
ten  från  föregående  års  vårflod,  då  under  hvarje  månad 
per  sekund  uppsamlas  70  kbm.  eller  tillsammans  280 
kbm.,  hvilka  fördelade  på  8  månader  gifva  35  kbm.  i 
sekund  för  hvar  och  en  af  dessa. 

Till  utrönande  af  huru  detta  kommer  att  ordnas, 
kan  nu  först  tagas  i  betraktande  de  vattenrika  åren  1895 
och  1896,  då  medelafrinningen  varit  484  kbm.  det  förra 
och  430  kbm.  det  senare. 

Under  det  förra  årets  fyra  sista  månader  och  det 
senare  årets  fyra  första  månader  har  medelafrinningen  varit 
363  kbm.  och  om  därtill  läggas  de  35  kbm.,  som  erhål¬ 
las  från  den  insamlade  vårfloden,  så  erhålles  en  medelaf- 
rinning  af  398  kbm. 

Hvad  åter  angår  de  vattenfattiga  åren  1901  och  1902, 
då  medelafrinningen  varit  226  kbm.  det  förra  af  dem  och 
332  kbm.  det  senare,  så  har  medelafrinningen  under  det 
förra  årets  fyra  sista  månader  och  under  det  senare  årets 
fyra  första  månader  varit  115  kbm.  och  om  härtill  läggas 
olvan  nämnda  35  kbm.,  så  erhålles  en  underafrinning  af 
150  kbm.,  som  är  icke  ens  hälften  så  stor,  som  den  åren 
1895  och  1896. 

Oaktadt  dessa  afrinningar  återstår  af  de  båda  årens 
vårflöden  dock  åtskilligt. 

Vårfloden  1895  onTfattar  i  medeltal  674  kbm.  per 
sekund.  Oni  därifrån  dragas  först  de  70  kbm.  som  in¬ 
samlas  samt  de  363  kbm.  som  aftappas  eller  tillsammans 
433  kbm.  så  återstå  241  kbm.,  hvilka  afrinna  utan  an¬ 
vändning. 

Hvad  åter  angår  vårfloden  1901,  så  har  medelafrin¬ 
ningen  då  varit  390  kg.  per  sekund.  Om  man  därifrån 
drager  först  de  70  kbm.  som  insamlats  samt  vidare  de 
1x5  kbm.  som  aftappats  eller  tillsammans  185  kbm.  så 
återstår  205  kbm.  hvilka  afrinna  utan  användning. 

Om  vid  Avesta,  där  enligt  vattenförhållandena  1895 
med  398  kbm.  vattenverk  skulle  byggas  för  denna  vatten¬ 
mängd,  men  då  enligt  vattenförhållandena  1901  endast 
185  kbm.  kunna  påräknas,  så  skulle  då  halfva  antalet 
verk  komma  att  sakna  vatten.  Med  185  kbm.  per  se¬ 
kund  skulle  emellertid  den  nu  behöfliga  vattenmängden 
ökas  med  50  procent.  Den  där  varande  minsta  vatten¬ 
mängden  är  icke  större  än  83  kbm.  Den  största  är  åter 
1  600  kbm. 

Man  bör  se  sig  väl  före,  att  icke  bygga  dyrbara  vat¬ 
tenverk  för  större  vattenmängder  än  de,  som  med  säker¬ 
het  kunna  påräknas.  Varnande  exempel  därå  kunna  an¬ 
föras. 

Vid  Abisko  byggdes  en  kraftstation  med  320  häst¬ 
krafter  för  att  därmed  borra  den  874  m.  långa  Nuolja¬ 
tunneln.  Vattenmängdens  beräknade  blifva  1,6  kbm.  per 
sekund,  men  med  tiden  fick  man  så  litet  af  vatten,  att 
maskinerna  icke  kunde  sättas  i  gång.  Vid  Alby  påräk¬ 
nade  man  kunna  erhålla  15  kbm.  per  sekund  till  drif- 
vande  af  maskiner  med  5  680  hästkrafter,  men  tre  till 
fyra  månader  om  året  erhöll  man  oaktadt  gjorda  reg¬ 
leringar  endast  9  kbm.  Den  minskade  kraft  man  däri¬ 
genom  gått  miste  om  har  man  sökt  ersätta  genom  kraft- 
ledd  från  ett  längre  ned  i  älfven  beläget  fall  vid  Ring¬ 
dalen,  som  för  detta  ändamål  blifvit  tillgodogjord. 

(Forts.) 
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Vattenkraft.  Tillgodogörandet  af  Dalälfvens  vattenkratf- 
resurser  fortgår  oförminskadt.  I  dagarna  igångsattes  så¬ 
lunda  Bullerforsens  kraftstation,  belägen  mellan  Kvarnsveden 
och  Domnarfvet  och  hufvudsakligen  afsedd  för  kraftöfverf öring 
till  dessa.  Fallhöjden  utgör  13  m.,  lågvatten  mängden  60  m.3 
och  effekten  vid  fullutbyggnad  6  x  4,000  H.  K.  Totala  an¬ 
läggningskostnaden  beräknas  till  c  :a  3  mill  kr.  Byggherre  är 
stora  Kopparbergs  Bergslags  A.  B,  entrepenör  A.  B.  Skånska 
Cementgjuteriet,  turbinleverantör  Karlstads  Mekaniska  Verkstad, 
elektriska  leverantörer  Allmänna  Svenska  Elektriska  A.  B,  Nya 
Förenade  Elektriska  A.  B.  och  Oerlikon.  Då  anläggningen 
har  en  del  intressanta  konstruktioner  att  uppvisa  särskildt  be¬ 
träffande  dammen,  skola  vi  framdeles  utförligen  återkomma 
till  densamma 

Boras  stad,  hvilken  gjort  sig  fördelaktigt  känd  genom 
sin  omtänksamma  vatteukraftpolitik,  har  ingifvit  ansökan  till 
K.  M.  angående  förvärfvande  af  kronans  vattenfall  vid  Öresten 
i  Slottsåo,  biflod  till  Viskan.  Staden  äger  förut  större  delen 
af  nämnda  vattenfall.  En  konsekvens  af  bifall  till  köpet  blifva 
bl.  a.  regleringen  af  de  betydliga  sjöarna  Folken  och  Öre¬ 
sjön.  Den  nuvarande  kraftöfverföringen  sker  från  Häggårda 
i  Häggån,  en  af  de  intressantare  högtrycksanläggningarna  i 
vårt  land. 

Kraftleveranseu  från  Trollhättan  har  nu  tagit  sin  början 
till  de  afnämare,  som  äro  färdiga  att  mottaga  strömmen. 

Flottning.  Som  bekant  pågår  sedan  en  längre  tid  utred¬ 
ningar  angående  ändring  af  flottningsstadgan,  livarvid  vatten¬ 
kraftintressena  anmärkniugsvärdt  litet  framträdt  till  bevakande 
af  sina  anspråk.  Nu  senast  har  K.  B.  i  Norrbottens  län  ytt¬ 
rat  bl.  a.  att  skogsägarnes  intressen  blifvit  för  litet  till¬ 
godosedda,  att  alla  inom  ett  flodområde  reglerade  flottleder 
böra  handhafvas  af  liufvudälfvens  flottningsförening,  att  älf- 
kassor  böra  bildas  för  underhåll  och  reprationer  af  flottleds- 
byggnader,  att  flottningsärenden  böra  öfverlämnas  till  särskilda 
domstolar  och  slutligen  att  flottningsinspektörer  äro  önsk¬ 
värda.  Som  synes  beröra  dessa  spörsmål  i  hög  grad  flodtek- 
nices  verksamhet,  hvarför  man  måste  ställa  sådana  kraf  på 
våra  vattenbyggares  utbildning,  att  de  åtminstone  hafva  ele¬ 
mentära  kunskaper  i  flottningsteknik.  Man  har  sålunda  all 
anledning  förvänta  att  Tekniska  Högskolan  kommer  att  till¬ 
godose  denna  studiegren  med  det  snaraste. 

Timmerflottningen  i  de  Svenk-Finska  gränsälfvarna  har 
likaledes  varit  föremål  för  utredning  genom  en  internationell 
kommission,  hvilken  kommit  till  det  resultatet,  att  de  dyrbara 
fasta  flottarna  böra  utbytas  emot  lösflottning  under  förutsätt¬ 
ning,  att  en  gemensam  flottningsförening  bildas.  För  vatten¬ 
kraftintresset  i  älfven  innebär  detta  beslut  att  vissa  anord¬ 
ningar  i  eventuella  dammar  kunna  förenklas,  men  möjligen 
vattens  afstående  för  flottning  ökas. 

Mellan  Kvarnsveden  och  Domnarfvet  är  en  flottningsränna 
af  plåt  under  byggnad,  afsedd  för  timmertransport  ned  till  den 
sistnämnda  platsen. 

Den  gamla  frågan  om  kanalförbindelse  Kristianstad- Ahus 
har  nu  kommit  i  ett  nytt  utredningsstadium  i  det  att  kommit¬ 
tén  för  denna  kanal  beslutat  föranstalta  om  en  undersökning 
för  5  m:rs  djup. 

Hamnar.  Sedan  åtskilliga  år  har  fiskehamnsf rågan  varit 
aktuell  här  i  landet  och  hafva  undersökningarna  nu  fullbordats 
så  att  väg-  och  vattenbyggnads-  samt  landtbruksstyrelsena  ingått 
till  K.  M.  med  anhållan  om  800000  kr.  till  ansksffande  och 
underhåll  af  arbetsmaterial  och  700000  kr.  till  verställande  af 
detaljundersökningar,  utarbetande  af  definitiva  arbetsplaner  och 
påbörjande  af  arbetena.  Totalkostnaden  beräknas  till  c;a  10 
mill.  kr.,  för  hvilken  summa  79  hamnar  åstadkommas,  däraf 
35  st.  med  byggnadsanslag  en  gång  för  alla  och  de  öfriga  med 
framtida  underhåll.  Företaget  förutsätter  bl.  a.  en  utvidgning 
af  väg-  och  vattenbyggnadsstyrelsen. 

För  utvidgning  af  Visby  hamn,  för  hvilken  plan  redan 
föreligger  hafva  stadsfullmäktige  med  förord  af  K.  B.  begärt 
ett  statsanslag  af  1,548,300  kr.  samt  rätt  till  upptagande  af 
ett  35-års  lån  på  516  100  kr.  Som  bekant  hör  Visby  till  de 
för  stormar  mest  utsatta  hamnar  i  riket,  hvarför,  om  arbetet 
kommer  till  utförande,  detta  blifver  en  särdeles  ktäfvande 
uppgift. 
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Järnvägar.  Beträffande  bredspämga  banor  erinras  on 
följande; 

Svartälfes  järnväg  har  på  auktion  inropats  af  riksgäldskon 
toret  för  statens  räkning  för  c:a  400,000  kr.  Då  den  38  km 
långa  järnvägen  är  belägen  mellan  enskilda  banor  torde  dei 
homma  att  utarrenderas  för  trafik  eller  eventuellt  tills  vidart 
nedläggas,  livilket  dock  skulle  innebära  stora  olägenheter  för  dt 
industriella  anlägnningaine  vid  Älfvestorp,  Rockesholm  ocl 
Karlsdal. 

K.  M.  har  beviljat  Bergslagernas  Järnvägs-  A.  B.  rättighej 
att  anlägga  järnväg  från  Ränshyttan  öster  om  sjön  Hästveden 
till  Idkerbergs  gruffält  i  Dalarne,  Järnvägens  längd  utgör  r« 
10  km. 

På  möte  i  Åmål  har  den  gamla  frågan  om  järnväg;  til 
nordvästra  stambanan  ånyo  dryftats  hvarvid  man  beslöt  at 
söka  koncession  å  järnväg  Amål — Ottebol  eller  Arvika,  en  sträck; 
om  c:a  90  km. 

För  de  smalspåriga  järnvägarnas  vidkommande  må  nämnas 

Mönsterås  —  Asheda  banan  har  inköpts  af  Kalmar  —  Berg; 
järnväg  till  ett  pris  af  400000  kr.  Länden  är  39  km.  Det  ä: 
ju  rätt  anmärkniugsvärdt  att  en  smalspårig  och  en  bredspårig 
järnväg  vid  samma  tid  betinga  samma  inköpspris  pr.  bankrn 

Koncession  sökes  å  linien  Linköping  —  Österbymo  i  Ydr< 
härad.  Den  sistnämde  platsen  utgör  knutpunkten  för  åtskillig; 
projekterande  järnvägar  i  dessa  bygder.  Banans  längd  är  c;a8okm 

Ett  nytt  steg  i  riktning  att  centralisera  förvaltningen  a 
våra  enskilda  järnvägar  har  nu  tagits  i  Östergötland,  där  df 
smalspåriga  linierna  på  sammanträde  i  Linköping  upptagi 
frågan  till  diskussion  och  beslutat  utredning.  Det  är  at' 
hoppas,  att  utvecklingen  till  större  administrativa  enheter  skal 
fortgå  och  tänka  vi  därvid  närmast  på  Västergötlands  ocl 
Skånes  järnvägar. 
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TERASSERINGSENTREPRENADEN  FÖR  VIRGINIAN  RY’S  BANGÅRD  VID 

PRINCETON  W.  VA. 


(pi. 

Af  Chr. 

The  Virginian  Railway. 

Under  senaste  fem  år  har  i  Virginia  och  West  Virginia 
;  lågått  ett  järnvägsbygge  af  betydlig  längd  och  i  synnerhet 
lärkligt  på  grund  af  de  moderna  och  rationella  byggnads- 
ch  trafiktekniska  principer,  som  genomförts.  Arbetena 
tartades  formellt  af  tvänne  bolag:  Tidewater  Railway  Co. 
ör  s(  räckan  Norfolk  (Sewalls  Point)  vid  Atlanten  till  Prin- 
eton  i  sydligaste  West  Virginia  samt  Deepwater  Railway  Co. 
lör  den  återstående  delen  Princeton — Deepwater,  en  station 
id  Chesapeake  &  Ohio-järn vägen,  cirka  30  miles*  sydost 
m  Charleston.  Sedermera  sammanslogos  dessa  bolag  till 
tt:  Virginian  Railway  Co,  representerande  442  miles  stam- 
nie,  hvaraf  i  Virginia  330  miles. 

Järnvägen  har  tillkommit  såsom  utförselled  från  mäk- 
1  iga  stenkolsdistrikt  i  södra  West  Virginia.  Dess  plan  och 
rofil  visa,  att  inga  resonliga  byggnadskostnader  skytts  för 
innande  af  största  möjliga  ekonomi  med  hänsyn  till  främst 
en  tunga  trafiken.  Profilens  ojämnheter  mellan  Deep- 
i  vater  och  Roanoke  (Va.)  voro  oundvikliga,  enär  denna  del 
;  f  järnvägen  bildar  passagen  genom  Alleghany-  och  Blue 
lidge-bergen ;  det  stora  antalet  tunnlar,  broar  och  viadukter 
dagalägger  dock,  att  man  sökt  nedbringa  resulterande 
tigningsgraden  till  praktiskt  minimum. 

Pnnceton-bangården. 

Ungefär  midt  i  Alleghany-sektionen  och  på  en  af  bank- 
1  >rofilens  toppar  ligger  stationen  Princeton  invid  staden  med 
amma  namn.  Här  har  utlagts  en  rymlig  drifts-  och  ranger- 
»angård,  afsedd  att  mottaga  de  västerifrån  kommande  kol¬ 
asterna,  på  grund  af  de  starka  stigningarna  mot  Princeton 
ördelade  på  mindre  tågsätt,  och  medelst  långa  tåg,  60 — 80 
'agnar,  vidaresända  dem  utför  den  virginiska,  mot  Atlanter- 
j  msten  sluttande  bansträckan. 

Af  ståndet  mellan  yttersta  växlarne  är  c:  a  2,5  km 
i  Stockholms  Central — Karlberg) ;  nuvarande  spårkapacitet 
1 .2  km.  Projekterade  utvidgningar  torde  komma  att  i  det 
lärmaste  tredubbla  detta  senare  km-tal. 

Balansplanet  sänker  sig  i  riktning  söder — norr  med  i 
genomsnitt  1,8  °/00,  fördeladt  på  en  3  125-fots  lutning  4/00 
ich  en  4  575-fots  0,43  9/00  samt  nordligast  en  kortare,  nästan 
lorisontal  sträcka. 

För  underlättande  af  rangeringarna  är  ett  parti  af  spår- 

*  1  fot  =  0,30  m.  1  tum  =  2,54  cm.  1  mile  =  1,61  km. 
acre  =  o,4o  hektar.  1  kubikyard  =  27  kbf.  =  0,76  kbm.  1  gallon 
(u.'s.)  =  3,79  liter.  1  pound  (lbs  )  =■  0,45  kg.  1  dollar  =  100  cents 
=  3,75  kr,  _ 


4.) 

Sylwan. 

systemet,  längd  3  000  fot,  bredd  2 — 7  spår,  förhöj  dt  öfver 
normalplanet,  bildande  en  växlingsrygg,  hvars  kulmina- 
tionspunkt  ligger  20  fot  högre  än  normala  B.  L.  i  samma 
tvärsektion.  Stigningen  norrifrån  är  20 °/0Q,  söderifrån  i 
genomsnitt  ungefär  io°/O0. 

Föregående  arbeten  inom  bangårdsområdet. 

Då  Mac  Arthur  Bro’s  Co.,  den  kände  entreprenadiirman 
med  hufvudkvarter  i  Chicago,  under  året  1907  afslutade  sina 
terasseringsarbeten  för  Virginian  Ry  Co.  i  denna  trakt,  hade 
inom  bangårdsområdet  fullbordats  endast  det  för  linie- 
spårets  framdragande  nödvändiga,  nämligen  bankfyllnaden 
mellan  sektionen  o  och  24  (se  pl.  4),  skärningen  mellan 
sekt.  24  och  sekt.  32  med  bottenbredd  i  medeltal  50  fot, 
sträckan  från  sistnämnda  sektion  till  sekt.  79,  bestående  af 
en  vänster-höger  S-kurva  (R  resp.  1  146  och  1  274  fot)  och 
resten  rak  linie,  slutligen  skärningen  från  sekt.  79  till  sekt. 
90  med  bottenbredd  22  fot.  Den  förstnämnda  banken  hade 
emellertid  längs  sin  östra  sida  tillökats  med  omkr.  150  fot 

1  bredd,  genom  sidotippning  från  Oney  Gap-tunneln,  belägen 

2  miles  söderut. 


Fig.  1.  Södra  ändan  af  Princeton-bangården,  sedd"från  vägbron. 
Till  höger  stationshuset.  Större  delen  af  området  vänster  om 
spår  n:r  5  utgöres  af  Masor  &  Hangers  fyllning. 


Terasser  ingens  omfattning  och  karaktär. 

Planch  4  visar  de  olika  schaktens  inbördes  lägen,  areal¬ 
former  och  höjdförhållanden. 
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r8  Maj  igi, 


A-schaktet, 

sekt:r 

24- 

-31  . 

.  69 

470 

B- 

» 

» 

36- 

-53  . 

.  90 

780 

C- 

» 

» 

19- 

-25  . 

.  8 

880 

D- 

» 

» 

79- 

-90  . 

.  17 

IIO 

E- 

»  , 

» 

59- 

-60  . 

37° 

Summa  186  610  kub.  yards 

Äfvenså  synes  bankfyllningarnas  utsträckning  samt 
»puckeln»  i  och  intill  schakt  B  med  dess  västra  bankslänt 
löpande  igenom  schaktområdet  på  längden. 

Större  delen  af  terrängen  från  schakt  A:s  nordsida  till 
D-schaktet  var  bevuxen  med  ekskog,  mest  »white  oak», 
förutom  ett  flertal  andra  löfträdssorter.  En  yppig,  snårig 
buskvegetation  besvärliggjorde  renstakningsarbetet  och  de 
preliminära  utsättningarna. 

Utsättningar  och  kontrollmätningar,  h vilka  liksom  öf- 
riga  ingenlörsarbeten  leddes  af  järnvägsbolagets  afdelnings- 
ingeniör  på  platsen,  refererades  till  »a — b-linien»,  en  för  ända¬ 
målet  utstakad  och  väl  befäst  baslinie,  sammanfallande  med 
midten  för  spår  n:o  12. 

Jordarten  i  somliga  schakt  bestod  af  tämligen  fast  röd¬ 
brun  märgellera  och  var,  bortsedt  från  ett  par  samlingar  grof 
jordsten  i  schakten  A  och  B,  nästan  fullkomligt  stenfri.  C- 
schaktet  innehöll  öfvervägande  berg  (7  000  kub.  yaids),  dess¬ 
utom  påstöttes  mindre  partier  vid  sekt:r  30  och  50.  Ett 
4  tum  tjockt  stenkolslager  genomgick  nordvästra  hörnet  af 
A-schaktet. 

Entreprenadaftal  med  Mason  &•  Hänger  Co. 

I  början  af  juli  1908  undertecknades  kontrakt  mellan 
järnvägsbolaget  och  firman  Mason  &  Hänger  Co,  Richmond, 
Ky.,  om  utförande  af  den  egentliga  bangårdsten-asseringen 
inklusive  dräneringar,  å-omgräfningar,  en  13  spår  bred  pål- 
bro,  schaktning  och  murverk  för  vändskifva,  träspann  till 
en  större  vägbro,  ändfäste  och  plintar  för  denna  samt  väg¬ 
byggnad.  Senare  supplerades  aftalet  med  ytterligare  en 
pålbro  (4-spårig),  gräfning  och  murning  för  askgrop  och  vat¬ 
tentorn  samt  grundgräfning  för  vagnvåg. 

Utom  gängse  standardbestämmelser  och  specifikationer 
föreskref  attalet  bl.  a.  följande  priser: 

För  skogsröjning  .  doll.  40,00  pr  acre 

»  stubbrytning .  »  40,00  »  » 

»  ej  klassifierad 

schaktning .  »  0,43  »  kub.  yard. 

»  transport  utöfver 

1  500  fot .  »  0,01  »  100  fot  och  kub.  yard. 

All  massa  i  hufvudkontraktets  terrassering  betecknades 
såsom  »unclassified»,  således  med  inneslutande  äfven  af  fa¬ 
stare  och  lösare  berg  samt  j 01  darter. 

En  modifiering  af  priset  för  C-schaktet  tillerkände  en¬ 
treprenören: 

För  schaktning  i  jord  .  doll.  0,24  pr  kub.  yard 

»  »  » löst  berg  .  »  o,(o  »  » 

»  »  »  fast  »  »  0,70  »  » 

inklusive  transport  till  och  med  1  500  fot. 

Vidare  var  bestämdt: 

att  entreprenören  äger  att  använda  sig  af  det  inom  ter- 
rasseringsområdet  fällda  virket; 

att  »det  är  äfvenså  underföl stådt  och  öfverenskommet, 
att  entreprenören  skall  begagna  sig  af  tvänne  större  gräf- 
maskine?  och  en  mindre  jämte  alla  erforderliga  tillbehör»; 


ait  arbetet  skall  begynna  inom  tio  dagar  efter  det  en 
treprenören  af  bolagets  arbetschef  blifvit  underrättad  on 
bolagets  godkännande  af  kontraktet; 

ati  samtliga  kontrakterade  arbeten  skola  vara  fullbor 
dade  senast  den  i:sta  december  1908  (denna  tidsbegränsninj 
blef  dock  uttänjd  enligt  supplementaftal) ; 

att  entreprenören  har  att  till  bolaget  utbetala  böteser 
sättning  efter  50  dollars  pr  dag,  sön-  och  helgdagar  ej  inbe 
räknade,  för  genom  eget  förvållande  försenadt  arbete  efte 
nämnda  datum. 

Bredden  af  bankfyllningarna  bestämdes  af  13  å  14  fotl 
spårafstånd  samt  normalmåttet  från  krönkant  till  närmast' 
spårmidt  (10  fot).  Slänter  i  jordschakt  dosserades  1:1, 
berg  5:1,  å  jordbank  1:1,5.  Matjordsaf tagning  föreskref 
icke,  ej  heller  mat  jordsbeklädnad  eller  annan  släntbeteck 
ning. 

Underentreprenader .  g 

Samtliga  terrasseiingsarbeten  i  egentlig  mening,  d.  v.  s 
spårbäddens  bildande  och  dränering,  äfvensom  de  flest; 
grundgräfningarna  utfördes  direkt  af  entreprenören  på  basi 
af  dagaflöning  med  undantag  af  skogsröjningen,  som  bort 
ackorderades.  Å-omgräfningarna  utlämnades  till  en  under 
entreprenör.  En  annan  öfvertog  de  betongjutningar,  son 
ingingo  i  entreprenadaftalet.  Till  en  tredje  öfverläts  de  båd; 
bangårdsbroarna  och  träkonstruktionen  af  den  stora  vägbroi 
öfver  bangården.  Ytterligare  en  underentreprenör  verk 
ställde  vägterasseringarna  till  ömse  ändar  af  nämnda  vägbro 

Bolagets  egna  arbeten. 

Dessa  utgjordes  af  a  1  öfverbyggnad,  ej  ofvan  nämnds 
konstarbeten  samt  stängsel,  telegraf-  och  telefonanläggnin; 
och  signaler. 

Vändskifva  (diam.  100  fot),  vagnvåg  (kapacitet  100  tons 
och  vattentorn  (kap.  50  000  gallons)  uppsattes  af  resp 
leverantörer,  likaså  de  båda  stålspannen  af  vägbron.  Sta 
tionshuset  och  godsmagasinet  samt  artesisk  brunnsborrning 
för  vattentornet  utlämnades  på  skilda  entreprenader. 

Den  af  Mason  &  Hänger  Co.  påbörjade  fyllningen  ut 
med  västra  sidan  af  gamla  banken  söder  om  schakt  C  kom| 
pletterades  genom  järnvägsbolagets  egen  gräf  maskin  (j 
sidoschakt  utmed  linjen),  transportmateriel  och  arbetsper 
sonal. 

Transportförutsättningar.  Förberedande  anordningar. 

Från  Ingleside  station  vid  Norfolk  &  Western  järnväJ 
hade  Mac  Arthur  Bro's  Co.  på  sin  tid  lagt  ut  ett  5,5  mile: 
långt  provisoriskt  normalspår,  som  med  anslutning  till  ei 
häradsväg  och  i  starka  stigningar  genom  en  dalgång  nådd< 
bangårdsområdet  c:a  300  fot  sydväst  om  A-schaktet.  Dett; 
spår  togs  äfven  af  Mason  &  Hänger  Co.  i  anspråk  för  upp j 
transport  af  arbetsmateriel  etc. 

Järnvägsbolaget  hade  provisoriskt  rälslagt  linjen  genon  j 
och  å  ömse  ändar  af  bangårdsområdet,  söderut  till  Nev 
River’s  brobyggnad,  norrut  till  Black  Lick- viadukten.  Ge 
nom  in  växling  till  detta  spår  kunde  således  entreprenörer! 
bekvämt  förflytta  sin  materiel  trån  Ingleside-spåret  til j 
erforderliga  punkter  i  och  utmed  arbetssträckan. 

Entreprenörens  första  åtgärd  var  uppförande  af  skju 
för  kontor  och  förråd,  det  förra  på  höjden  norr  om  C-schaktet 
det  senare,  innehållande  förvaringsrum,  snickeribod  och 
smedja,  på  gamla  bankfyllningen  intill  sekt.  19.  Barackef 
byggdes  <-lels  utmed  B-schaktets  nordvästra  sida  (5  st.)  | 
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Sågen. 


Fig.  3.  Ångpumpverk  vid  Brusch  Creek  (sekt.  24). 


-Is  öster  om  ån  i  jämnhöjd  med  13-spårsbron  (2  st.).  Dess- 
om  togos  i  anspråk  några  skjul,  som  kvarstodo  sedan  löre- 
lende  byggnadsskede. 

I  skogen  mellan  B-schaktet  och  banlinjen  uppsattes 
enskild  person  ett  cirkelsågverk,  hvilket  försågade  det 
esta  af  entreprenörens  arbetsvirke  (plank  och  brädet). 

För  matarevattnets  distribuering  inom  arbetsområdet 
till  gräfmaskiner,  lokomotiv,  stationära  ångpannor,  borr- 
askiner  etc.  —  monterades  ett  mindre  ångpumpverk  på 
irädden  midtför  sekt.  24*,  hvarifrån  vattnet  trycktes  ut 
ett  vidsträckt  rörsystem,  hvars  längsta  ledning  nådde  till 
-schaktets  norra  ända.  Öfverskotts vattnet  gick  upp  i 
ii  vid  kontorsbyggnaden  placerad  reservoar,  rymmande 
1 1  000  gallons.  Ledningarna  utgjordes  till  större  delen  af 
1  )4”  rör,  nedlagda  på  2  fots  djup;  totallängden  drygt  8000 
t. 

Dessa  förberedande  dispositioner  voro  hufvudsakligen 
pnomförda  i  början  af  augusti  1908. 

A  rbetsmaterielen . 


Gr  äf  maskinerna  hade  levererats  af  Marion  Steam  Shovel 
jo.,  Marion,  O.,  och  utgjordes  af  2  st  »Model  60»  (»908-an» 
h  »950-an»)  samt  1  st.  »Model  20»  (»972-an»),  alla  tre  nor- 
alspåriga. 

Maskinernas  nom.  kapacitet  framgår  väsentligt  af  föl- 
f  mde  uppgifter. 

»Model  20»  »Model  60» 

1  räfmaskinens  arbetsvikt,  tons  .  38 

kopans  lastrymd,  kub.  yards .  1  y4 

-ranarmens  horisontala  svängningsbåge, 

grader .  260 

haktningsbredd  för  8’  schakthöjd, 

fot  .  40 

ngpannans  diam.  54”,  höjd,  resp. 

längd .  9  ’g” 

annan  konstruerad  för  tryck,  Ibs  ....  150 

inschcylindrarnas  (2  st.)  dimens:r, 

tum  .  7 1/2  X  8  10  X  12 

Arbetslokomotiven;  2  st.  »Vulcan»  å  17,5  tons,  4  st. 
3orter»  å  12  tons 

Tippvagnarna,  23  st.  å  3  kub.  yard,  47  st.  å  4  kub.  yard 
lominellt),  voro  levererade  af  Continental  Car  &  Equip- 
lent  Co.,  New  York,  N.  Y.  Lasten  tippades  genom  skrof- 
I  _ 

*  I  dec.  flyttades  detta  till  sekt.  56. 


70 
2  i/2 


200 

52 

12*6” 

15° 


vets  sidostjälpning,  hvarvid  lämmen  slogs  upp  automa¬ 
tiskt. 

Samtliga  lok-  och  tippvagnar  för  3  fots  spårvidd. 

Skenorna  i  arbetsspåren*vägde  dels  30  lbs,  dels  54  och 
ett  mindre  parti  62  lbs  pr  yard.  Partiet  utgjorde  c:a  320 
tons  (4,5  miles  spår). 

Af  lastvagnar  för  fri  transport  med  hästar  eller  mulor 
och  tippning  genom  bottnen  (»dumpwagons»)  fanns  ett  tio¬ 
tal;  nominell  kapacitet  1  y2  kub.  yards.  Dessutom  användes 
ändtippande  enbetskärror  å  nom.%  kub.  yard. 

Borrmaskinerna  voro  4  st.  »Ingersoll  Rand  Rock  Drills» 
drifna  med  ånga.  För  jordborrningen  i  A-schaktet  använ¬ 
des  en  förhyrd  fallstötmaskin  af  »Cyclone»-typen. 

Bland  öfrig  materiel  är  att  nämna  3  st.  mindre  statio¬ 
nära  ångpannor,  2  st.  ångpumpar,  ett  antal  hjul-  och  släp¬ 
skopor  samt  e:a  9  000  längd  fot  1  y2”-  och  2  ”-rör. 

Uppsättningen  hästar  och  mulor  var  växlande:  största 
antalet  =  26  förutom  lejda  dragare. 

Arbetena  igångsättas. 

Den  20  juli  började  skogsröjningen  med  utgång  dels 
från  A-schaktet  i  riktning  norrut,  dels  för  Brush  Creek-om- 
gräfningen  från  grannskapet  af  sekt.  70. 

Samtidigt  vidtog  jordborrningen  utmed  A-kullens  västra 
krön.  En  af  de  första  dagarna  i  augusti  lössprängdes  här 
genom  samtidiga  explosioner  1  500  kub.  yards  jord  och  sten, 
hvarpå  »908-an»  omedelbart  sattes  i  verksamhet.  Sedan  ett 
arbetslag  utschaktat  en  erforderligt  bred  terass  (i  B  L-planet) 
utmed  kullens  öfriga  sidor,  fördes  »950-an»  till  angrepp  i  nord¬ 
västra  hörnet. 

Från  linjespåret  utlades  ett  provisoriskt  spår  till  B- 
schaktets  norra  ände,  på  hvilket  öfverflyttades  »972-an» 
jämte  lok,  tippvagnar,  borrmaskiner  och  öfrig  materiel. 

Pålningen  för  13-spårsbron  tog  sin  början  i  slutet  af 
augusti  och  den  för  4-spårsbron  först  den  27:de  oktober, 
dock  utan  att  terasseringsarbetena  härigenom  fördröjdes. 

Terasseringens  fortgång. 

Skogsröjningen  omfattade  å  schakter  och  fyllningsom- 
råden  inalles  29  acres.  Man  gick  ganska  summariskt  till¬ 
väga.  Groft,  präktigt  ektimmer  såväl  som  grenar  och  bu¬ 
skar  sammanfördes  i  bråtar  och  brändes.  Endast  en  del  af 
virket  togs  till  sågen  eller  användes  i  tippningsbryggorna  eller 
till  syllar.  Dynamiten  utförde  det  mesta  af  stubbrytningen. 
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tig.  4.  Utsikt  mot  A-schaktet  från  sekt.  36.  Till  vänster  »95o-an»,  i  Fig.  6.  »972-an»  färdig  med  ett  af  angreppen  i  B-schaktets  högre 

midten  »908-an».  I  förgrunden  pålningen  för  13-spårbron.  liggande  del.  Lastning  i  bottentippvagnar. 


Det^egentliga  af  arbetet  expedierades  under  juli  och  augusti 
månader. 

A-schaktet  [6g  470  kub.  yards).  Efter  den  redan  om¬ 
nämnda  förberedande  lössprängningen  vidtog  »908-ans» 
bearbetning  af  kullens  västra  sida,  i  hvilken  denna  gräfvare 
gjorde  4  längsgående  angrepp,  samtliga  med  start  vid  sydän- 
dan.  Borrning  och  sprängning  föregick  kontinuerligt.  Massan 
transporterades  1  fyllning  längs  östra  sidan  af  gamla  bank¬ 
utvidgningen  mellan  sektioner  o  och  24.  Mot  de  öfriga  si¬ 
dorna  af  kullen  opererade  »950-an»,  som  i  6  angrepp  fullbor¬ 
dade  schaktmngen.  Massan  tippades  dels  i  nyssnämnda 
fyllning,  dels  norrut  mellan  schaktet  och  brobyggnaden  vid 
sekt.  33;  ett  par  tusen  kubikyards  föides  dessutom  1  bank 
närmast  på  andra  sidan  om  bron.  Inalles  utgjordes: 

Föl  gräfmaskinerna .  128  dags-  och  nattverken 

»  loken  .  251  »  »  » 

»  tippvagnarna .  2  383  »  »  » 

Häraf  bl.  a.  effekten  pr  gräfmaskin  och  dags-  eller  natt- 
verke  (å  resp.  10  timmar)  =  543  kub.  yards. 

B-schaktet  (90  780  kub.  yards).  I  medio  af  augusti  bör¬ 
jade  »972-an»  gräfva  sig  fram  i  sydvästlig  riktning  från  schak¬ 
tets  norra  ända,  uttagande  en  ränna  några  tiotal  fot  insides 
om  balansplanets  nivåkurva  i  terrängen.  Schaktet,  ehuru 
med  jord,  var  styft,  och  försprängning  fortgick  oafbrutet, 


med  2: ne  af  Rand-maskinerna  för  borrningen.  Massan  tran¬ 
sporterades  med  arbetståg  i  bankfyllning  närmast  norrut. 

^På  order  från  järnvägsbolagets  arbetsledning  afbrötsj 
detta  arbete  efter  ett  par  veckor.  Maskinen  fick  i  stället1 
på  sin  lott  att  terassera  »puckelm,  d.  v.  s.  den  högre  liggande) 
spårbädden  i  schaktets  östra  sida.  Massan  lastades  på  bot¬ 
tentippvagnar  och  kördes  i  fyllning  dels  söderut  intill  13-spårs-j 
bron,  dels  för  spåren  till  vändskifvan  och  askgropen,  delsj 
norrut  intill  sekt.  58. 

När  arbetena  på  13-spårsbron  framskiidit  så  långt,  att 
ett  provisoriskt  spår  kunde  läggas  öfverån,  afbröts  »908-ans» 
arbete  i  A-schaktet  (1  okt.),  maskinen  fördes  öfver  till  en 
punkt  i  sekt.  41  i  balansplanets  nivå.  och  genomgräfde  i  sitt 
första  angrepp  B-höjdens  nedre  sluttning,  rännan  mynnade 
ut  i  den  af  »972-an»  utschaktade  öppningen  vid  sekt.  50. 
Inalles  kräfdes  8  angrepp  af  denna  maskin  för  afsehaktning 
af  området  mellan  västra  begränsningslinien  (bestämd  atj 
kolbryggans  blifv.  läge)  och  »puckeln»  (d.  ä.  till  den  grott  j 
streckade  linien,  å  pl.  4). 

Massan  var  öfvervägande  torr  och  fast;  i  norra  spetsen I 
af  schaktet  kom  man  dessutom  i  delo  med  ett  par  tusen 
kub.  yards  bottenberg,  ehuru  af  lös  och  sprickig  beskaffenhet. 


Också  måste  borrning  —  med  1  å  2  maskiner  —  och  spräng¬ 


ning  regelbundet  föregå  gräfvarens  framryckning  i  norra 


delen  af  schaktet. 

Transporten  från  denna  maskin  skedde  dels  till  området 
mellan  A-  och  B-schakten,  dels  kompletterande  banken 
söder  om  A-schaktet,  dels  norrut  intill  sekt.  69. 

Af  »972-an»  utgräfdes  c:a  29  500  kub.  yards,  af  »908-an» 
det  återstående  med  undantag  af  300  kub.  yards,  som  för¬ 
flyttades  medelst  släp-  och  hjulskopor. 

Inalles  utgjordes: 

Af  gräfmaskinen  »908»  .  127  dags-  och  nattverken 

»  »  »972»  .  106  dagsverken 

»  loken  .  471  dags-  och  nattverken 

»  tippvagnarna .  3  628  »  »  » 

»  bottentipp vagnarna  .  452  dagsverken 


Häraf  bl.  a.  effekten  pr  dags-  eller  nattverke  för  »908-au» 
=  480  kub.  yards,  för  »972-an»  =  278  kub.  yards. 

C-schaktet  (8  880  kub.  yards)  eller  »stationshusschaktet» 
bestod  som  nämnts  till  större  delen  af  berg  ehuru  ej  synner-  i 
ligt  fast.  Då  »950-an»  blifvit  färdig  med  A-schaktet,  flyt¬ 
tades  den  öfver  hit  och  uttog  hufvudmassan  i  tvänne  angrepp, 


Fig.  5.  Utsikt  från  kontorsbyggnaden  öfver  B-schaktet. 
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Fig.  7.  >950-ans»  första  angrepp  i  C-schaktet.  I  bakgrunden  på  höj¬ 
den  synes  kontorsbyggnaden;  vattenreservoaren  har  flyttat  till  sekt. 48. 


allt  under  föreavancerande  boirning  och  sprängning.  Cirka 
800  kub.  yards  jord  afplanerades  medelst  släpskopor. 

Massan  tippades  längs  med  liniespåiet  närmast  söder 
om  schaktet.  Inalles  utgjordes: 

Af  gräfmaskinen  .  33  dags-  och  nattverken 

1»  loken .  56  »  »  » 

»  tipp  vagnarna  .  391  »  »  » 

Häraf  bl.  a.  gräfvarens  effekt  pr  dags-  eller  nattverke 
=  245  kub.  yards. 

D-schaktet  (17  110  kub.  yards).  Vidgandet  af  linieskär- 

11  t 

ningen  mellan  sektiouer  79  och  90  tog  sin  början  en  af  de 
första  dagarna  i  januari.  Gräfvaren  »950»  fördes  till  plat¬ 
sen  på  liniespåret;  lok  och  tippvagnax  på  det  från  sekt.  69 
öfver  4-spårsbron  utdragna  arbetsspåret.  En  ångpump  för 
matare  vattnet  uppställdes  vid  åkanten  några  tiotal  fot  från 
skärningen.  I  nordändan  af  denna  erfordrades  såväl  jord¬ 
som  bergsprängning;  schaktet,  ehuru  eljest  fullkomligt  sten¬ 
fritt,  innehöll  här  något  bottenberg.  Massan  placerades 

i  bank  så  långt  som  till  sekt.  62. 

Inalles  utgjordes: 

Af  gräfmaskinen .  33  dagsverken 

»  loken  .  57  » 

»  tipp  vagnarna .  430  » 

Häraf  bl.  a.  gräfvarens  effekt  pr  dagsverke  =  518  kub. 

yards. 

E-schaktet  (370  kub.  yards).  Detta  obetydliga  arbete 
i  expedierades  medelst  förhandgräfning  och  skottkärretran- 
1  sport,  det  enda  tillfälle  då  skottkärror  kommo  till  nämnvärd 
■  användning  vid  bangårdsterrasseringen.  Massan  tjänade 
som  putsfyllning  å  närmast  liggande  bankdelar. 

Diverse  schaktningar,  såsom  öfverdiken,  smärre  plane¬ 
ringar  o.  dyl.,  utgjorde  3  570  kub.  yards,  således  uppbring¬ 
ande  totala  te  asseringsmassan  i  schakt  till  igo  180  kub.  yards. 

Schakt-  och  bankputs.  I  möjligaste  mån  undveks  maskin- 
j  gräfning  för  schakthöj d  under  3  fot;  sådana  partier,  företrä¬ 
desvis  i  öfvergång  från  schakt  till  fyllning,  uttogos  medelst 
:  släpskopor. 

För  de  maskinschaktade  områdena  erfordrades  med  få 
undantag  särskild  precisionsplanering,  som  verkställdes  med 
släpskopor  eller  genom  förhandsgräfning  med  transport  i 
enbetskärror,  dragna  af  mulor.  Precisionsplanering  af  ban¬ 
karna  skedde  för  hand  dock  utan  någon  omsorgsfullare 
släntputs. 


Fig.  8.  Precisionsplanering  vid  sekt.  36.  Mulor  med  släpskopor. 


Frånvaron  af  släntförstärkning  medförde,  att  skärnings- 
dikena  strax  rasade  eller  flöto  igen.  Ett  öfverdike  upptogs 
längs  B-schaktets  östra  slänt,  dock  utan  tillfyllestgörande 
vattenafledning. 

Underhöjd  och  öfverhöjd.  Gräfmaskinerna  nedgingo 
i  regeln  till  y2  å  1  fots  djup  under  balansplanet,  dels  för  att 
»vara  på  den  säkra  sidan»,  dels  emedan  denna  öfverskotts- 
schaktning  i  allmänhet  balanserades  genom  spillningen  vid 
skopans  tömning.  Bankerna  uppfylldes  med  5 — 10  %  öfve>- 
höjd,  hvilket  emellertid  visade  sig  vara  otillräckligt,  och 
flera  bankdelai  måste  mot  arbetenas  slut  kompletteras. 
En  öfverhöjd  af  i  medeltal  15  %  hade  fyllt  måttet. 

De  mot  schakten  A,  B,  D  och  E  svarande  bankvoly- 
rnerna  utgjorde  sammanlagdt  199  000  kub.  yards,  hvaraf 
följer,  att  svällningen  för  ifrågavarande  schaktets  massor  blef 
i  medeltal  12  % . 

Arbetena  afshttades  i  början  af  april  innevarande  år 

(1909). 

Några  detaljer. 

Borrhålen  för  lössprängning  af  jordmassa  drefvos  med 
4 — 5  tums  diam.  och  till  1  fots  djup  undei  B.  L.  samt  utvid¬ 
gades  i  botten  till  kammare  —  medelst  en  mindre  sats  dyna¬ 
mit  — ,  rymmande  en  laddning  svartkrut,  hvars  storlek,  be¬ 
roende  på  omständigheterna,  kunde  uppgå  ända  till  1  300 
lbs.  I  berg  borrades  23/j/  till  3”  hål  och  användes  40  %-haltig 


Fig.  9.  Tippning  mellan  B-  och  D  schakten. 
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dynamit.  Mindre  block,  1 — 4  kub.  yards,  sprängdes  medelst 
ytskott,  då  ett  antal  patroner  (3 — 16)  å  0,5  lbs  lades  på  ste¬ 
nen  och  öfverbakades  med  en  kudde  tätt  fuktig  lera.  I  detta 
fall  skedde  antändningen  medelst  stubin,  eljest  genom  elek¬ 
tricitet.  Betäckning  förekom  aldrig. 

Tippningsbryggorna  utbyggdes  omedelbart  efter  skogs¬ 
röjningen.  De  bildade  tvänne  sträckor,  mellan  resp. 
A-  och  B-schakten  samt  B-  och  D  schakten.  Virket  bestod 
af  6 — 10  tums  stockar  för  bockar  och  längdbjälkar  och  kle- 


Fig.  10.  »9oS-an»  i  A-schaktets  norra  ända. 


nare  spiror  för  sträfvor.  Bockarna  placerades  med  i  regeln 
10  fots  mellanrum.  Höjdläget  för  bryggornas  ö.  k.  var  1 
fot  under  B.  E. 

På  grund  af  schaktningarnas  öfvervägande  lätta  be¬ 
skaffenhet  kunde  entreprenören  glädja  sig  åt  ett  relativt 
blygsamt  slitage-  och  reparationskonto .  Gräf maskinerna  voro 
likväl  utsatta  för  en  del  svåra  påkänningar,  särskildt  från 
explosionerna  vid  ytsprängningarna,  som  merendels  skedde 
tätt  inpå  framändan,  t  o.  m.  under  kranarmen.  Någon 
akut  skadegörelse  af  betvdenhet  inträffade  emellertid  ej. 


Vid  jultiden  erhöll  »908-an»  en  ny  kranarm;  maskinen,  som 
var  längst  i  elden  och  fick  det  värsta  af  berg-  och  stenschakt- 
ningen  på  sin  lott,  blef  successivt  så  godt  som  renoverad 
-visavis  maskineriet. 

Jämväl  den  öfriga  materielen  var  till  större  delen  i  fullt 
tjänstdugligt  skick  vid  arbetenas  slut.  Af  rören  i  ledningarna 
för  matarevattnet  k  var  lämnades  c:a  1  000  fot  under  ett  af 
bangårdsspåren. 

Manskap  sstyr  han  inkl.  befäl  räknade  under  större  delen 
af  tiden  omkiing  160  man,  hvaraf  en  tredjedel  negrer.  Det 
hvita  elementet  var  brokigt:  amerikaner,  italienare,  >:öster-  1 
rikare»,  ungrare,  bulgarer,  macedomer,  greker,  irländare, 
engelsmän,  tyskar,  syrier  o.  a.  Endast  en  svensk,  förråds- 
smeden  (hälsingborgare). 

Det  ekonomiska  resultatet. 

Entreprenörfirmans  tillgodohafvande  från  järnvägs¬ 
bolaget  för  samtliga  åtagna  arbeten  blef  118  000  dollars. 

Med  plausibla  10  %  avance  på  underentreprenaderna 
och  uppskattning  af  arbetsmaterielens  nettovärde  till  30  000  j 
dollars  torde  entreprenörens  kostnadskonto  i  sammandrag  | 


41  000 
8  000 
20  000 

20  000 
2  000 
7  000 

' _  I 

Summa  dollars  118  000 

Kol  och  oljor  belöpte  sig  till  inemot  3000  dollars,  ammu¬ 
nitionen  till  omkr.  4000;  reparationsomkostnaderna  öfver- 
skredo  knappast  doll.  2  000. 

Grunddagspenningen  var  under  juli — sept.  1908  doll.  1,25  1 
under  okt.  1908 — april  1909  doll.  1,40. 


te  sig  sålunda: 

Egna  aflöningsutlägg,  inkl.  administration  på 

arbetsplatsen  .  dcll. 

Underentreprenörernas  tillgodohafvande  ....  » 

Arbetsmaterielens  värdenedsättning  (40  %)  » 

Förbrukningsartiklar,  reparationer,  frakter, 

diverse  .  » 

Allmän  administration  (1,7  %  af  118  000)  ....  » 

Vinst,  c:a  6  %  af  1 18  000  .  » 


DALÄLFVENS  REGLERING. 

(Forts.  fr.  föreg.  n:r). 


Vid  Avesta,  där  två  millioner  klampar  årligen  ned- 
flottas  med  en  vattenförbrukning  af  10  kbm.  per  sekund, 
bör  hela  älfven  öfverbyggas  med  en  regleringsdam. 
Denna  kan  visserligen  icke  öka  den  tillrinnande  vatten¬ 
mängden  men  väl  det  hittillsvarande  lågvattenståndet  med 
en  meter,  hvarigenom  ökad  kraft  beredas.  För  detta  än¬ 
damål  böra  Arköforsen  och  Grådögrådan,  den  senare  strax 
nedan  Hofran  upprensas.  Denna  sjö,  som  har  en  yta  af 
8,6  kv.-km.  kan  då  något  regleras  till  vinnande  vid  Avesta 
af  ett  jämnare  tillflöde  än  det  nuvarande. 

De  förnämsta  forsarna  i  Dalälfven  nedan  Siljan  äro 


följande : 

Grådafallet  fallhöjden  9  m. 

Forshufvudfallet  »  9  » 

Bullerforsen  »  9  » 

Kvarnsvedsfallet  »  12  » 

Domnarfsfallet  »  6  » 

Långhagsforsen  »  10  » 

Forsaforsen  »  10  » 


Transp.  65  m. 


Transp.  65  nr 


Avesta  storfors 

fallhöjden  . 

.  10 

» 

Avesta  lillfors 

»  . 

.  4 

» 

Näsforsen 

2> 

.  5 

» 

Tyttbofallet 

»  . 

.  4 

» 

Gysingefallet 

»  .... 

.  3 

T> 

Söderforsfallen 

»  . 

.  32 

> 

Älfkarlebyfallet 

»  . 

.  16 

Tillsammans  139  m. 


Då  nu  den  minsta  vattenmängden  i  dessa  kan  anta¬ 
gas  vara  100  kbm.  per  sekund,  så  utvecklas  i  dessa  139  000 
eff.  hästkrafter,  men  genom  en  reglering  kan  i  rundt  tal 
antagas  att  vattenmängden  fördubblas  med  således  278  000 
eff.  hästkrafter. 

Häraf  framgår  af  hvilken  betydelse  en  reglering  af 
Dalälfven  är  för  landets  industriella  utveckling;  men  den  t 
är  det  äfven  i  flera  andra  hänseenden. 

Genom  en  sådan  skulle  man  nämligen  kunna  minska 
den  stora  skillnaden  mellan  framrinnande  vattenmängder  i 
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h  därmed  den  mellan  de  lägsta  och  högsta  vattenstån- 
n,  hvilka  senare  framkalla  högst  betydande  skador,  ej 
)tt  för  därvarande  fiske  utan  äfven  för  intill  älfven  lig- 
nde  jordbruk,  samt  för  timmerflottningen. 

Den  skada,  ett  ojämt  vattenfall  framkallar  för  fisket, 
allmänt  känd.  Fiskens  rom  eller  utkläckta  yngel  kom- 
:r  ofta,  då  vattnet  sjunker  efter  vår-  och  fjällfloden,  på 
ra  landet.  Vintertiden  händer  ofta  att  tusental  af  små- 
c  fryser  fast  i  isen. 

Fjällfloden,  som  vanligen  inträffar  sent  i  juni  och  i 
rjan  af  juli,  öfversvämmar  alla  då  intill  älfven  belägna 
;lända  inägor  af  åker  och  äng.  Den  skada,  som  häraf 
mkallas,  är  sorgligt  nog  känd  af  jordbrukarna  från  älf- 
is  utlopp  ända  upp  till  Orsa  och  Malung. 

Man  plägar  påstå,  att  en  uppdämning  af  sjöarna,  äf- 
l  om  denna  inskränktes  till  deras  medelvattenstånd, 
flle  skada  jordbruket  kring  därvarande  stränder.  Be- 
insas  uppdämningen  emellertid  till  nämnda  vattenstånd 
der  sommarmånaderna,  bör  skadan  blifva  ingen  eller 
ninstone  ganska  ringa,  och  många  gånger  uppvägd  af 
i  fördel,  en  mindre  öfversvämning  på  längre  ned  be¬ 
na  trakter  skulle  komma  att  bereda.  På  vissa  trakter 
i  ng  Siljan  torde  en  mindre  skada  möjligen  förorsakas, 

:  n  uppvägas  af  fördelarna  af  ett  jämnare  vattenstånd. 
Pa  båtfarten  på  Dalälfven,  Siljan  och  andra  sjöar 
skildt  Orsasjön  blefve  ett  jämnare  vattenstånd  till  stor 
:  ta ;  likaså  för  alla  öfver  älfven  ledande  broar  och  färjor. 
Allmänt  kändt  är  af  hvilken  betydelse  ett  jämnt  vat- 
stand  är  för  flottning  af  virke.  Vattendragets  stränder 
amras  icke  då  af  så  mycket  kvarliggande  timmer,  som 
är  förhållandet.  Man  behöfver  då  icke  heller  påskynda 
■  flottningen  i  de  biälfvar,  där  regleringsdammar  finnas, 

c 

att  allt  timret  skall  kunna  medfölja  den  första  vårflo- 
| hvarigenom  större  säkerhet  vunnes  för  virkets  fort- 
lj  nst.  Flottningen  skulle  då  på  en  del  biälfvar  kunna 
•  tas  mera  bekvämt,  än  hvad  nu  är  förhållandet,  hvari- 
:  iom  vårflodens  vatten  skulle  genom  fördelning  på  en 
gre  tid  få  en  minskad  höjd,  och  således  genom  förläng- 
g  af  tid  och  minskning  i  höjd  bidraga  till  bättre  flott- 
'  g  af  timret,  som  då  icke  kommer  så  mycket  att  be- 
,  ira  stränderna,  som  nu  äger  rum. 

Om  regleringsdammar  funnits  1904,  skulle  vintern 
i  >5  arbetslöshet  förekomrnits  på  många  ställen.  Kändt 
i  att  tusentals  arbetare  och  deras  familjer  då  saknat  ar- 
Törtjänster  eller  af  brist  på  vatten  fått  sina  inkomster 
nbart  förminskade. 

Kvarhållandet  af  en  del  höstflodsvatten  från  septem- 
och  oktober  för  att  uttappas  under  december — april 
väl  ej  medföra  någon  som  helst  skada  för  strand- 
rna.  Ett  och  annat  undantag  torde  nog  förekomma, 
sjöar,  som  ännu  icke  äro  med  dammar  försedda,  torde 
illertid  med  sådana  förses. 


En  handtering,  som  i  vikt  kan  mäta  sig  med  ej  blott 
gsbruk  utan  äfven  järntillverkning  är  boskapsskötsel, 
1  raf  landtbruket  i  dess  helhet  beror.  Boskapsskötseln 
:i  ver  goda  beten  och  god  tillgång  därpå,  men  de  år,  då  brist 
>  regn  gör  sig  gällande,  blir  tillgången  därpå  knapp  med 
l|  stegrade  pris  på  smör  och  mjölk.  Denna  brist  kan 
•  älpas  genom  konstgjorda  bevattningar. 

!  Sådana  hafva  varit  i  bruk  sedan  årtusenden  tillbaka  i 

Jf 

■  ’Pten  genom  dels  jordens  sättande  under  vatten  en 


viss  tid  dels  ock  genom  vattenuppfordringar.  Utefter  Nilen 
mellan  Assuan  och  Medelhafvet  finnas  flera  tusen  sådana 
uppfordringar.  De  brukas  numera  äfven  på  många  ställen 
i  Europa. 

I  Sverige  har  bruket  att  sätta  jord  under  vatten  en 
viss  tid  af  året,  hvarefter  det  åter  aftappas,  länge  varit 
kändt,  men  icke  så  konstgjorda  bevattningen  vare  sig  ge¬ 
nom  vattens  ledande  omedelbart  från  närliggande  vatten¬ 
drag,  eller,  då  belägenheten  därför  lägger  hinder  i  vägen, 
genom  att  begagna  vattenuppfordringsverk. 

I  Frankrike  drifves  sådana  bevattningar  under  en  tid 
af  sex  månader  med  en  vattenförbrukning  af  1  500  kbm. 
per  hektar,  då  med  vissa  af  brott  erfordras  en  liter  i  sekunden 
per  hektar.  Flera  än  tre  månader  årligen  eller  under  juni — 
augusti,  torde  här  i  landet  väl  icke  kunna  ifrågasättas, 
då  vattenbehofvet  per  hektar  blir  7  500  kbm.  Med  en 
sådan  bevattning  kunna  påräknas  två  goda  skördar  af 
klöfver  och  timotej,  och  då  hvarje  sådan  skörd  torde  väga 
åtminstone  4  000  kg.,  så  gifva  två  sådana  följaktligen 
8  000  kg.  Enär  värdet  på  hvarje  kg.  kan  uppskattas  till 
4  öre,  så  blir  af  kastningen  per  hektar  320  kr. 

Vill  man  åter  begagna  foderväxten  uteslutande  en¬ 
dast  till  bete,  så  kunna  två  kor  erhålla  sådant  under  tiden 
1  juni — 15  sept.  eller  115  dagar.  Då  nu  af  hvarje  ko 
kunna  påräknas  io  kg.  mölk  per  dag,  så  erhålles  tillsam¬ 
mans  2  300  kg.  mjölk,  hvilka  efter  8  öre  per  kg.  gifva 
184  kr. 

Vatten  till  sådana  bevattningar  erfordras  just  då  vår¬ 
floden  pågår  och  brist  därpå  således  icke  förefinnas.  Nämndt 
är  att  det  vattenfattiga  året  1901  har  ett  öfverskott  af 
205  kbm.  per  sekund  funnits  utöfver  hvad  vattenverken 
behöfva.  Under  de  fyra  månader,  detta  öfverskott  finnes, 
uppgår  hela  den  sålunda  tillgängliga  vattenmängden  till 
icke  mindre  än  1  125  440  000  kbm.  Äfven  om  hälften 
af  denna  vattenmängd  skulle  komma  att  tagas  i  an¬ 
språk  för  beredande  af  kraft  till  vattenuppfordringar, 
så  återstå  i  rundt  tal  dock  560  000  000  kbm.,  hvarmed 
efter  7  500  kbm.  per  hektar  74  600  hektar  kunna  bevatt¬ 
nas.  Med  en  medelaf kastning  af  250  kr.  per  hektar,  om 
halfva  området  begagnas  till  bete,  gifva  dessa  74600 
hektar  emellertid  en  bruttoaf  kastning  af  icke  mindre  än 
18660000  kr.  Frågan  härom  är,  som  synes,  således  af 
en  ganska  stor  vikt  för  landtbrukets  höjande  i  dessa 
trakter. 

Uppenbart  är,  att  sådana  vattenuppfordringsverk  och 
vattenafledningar  omedelbart  skola  kräfva  icke  så  få  kost¬ 
nader,  men  säkert  är,  att  räntan  på  och  amorteringar  af 
dessa  kostnader  komma  endast  en  bråkdel  att  minska  den 
vinst,  man  af  dem  kan  förvänta.  Härvid  bör  ej  förglöm¬ 
mas,  att  det  behöfliga  verket  icke  inkränktar  på  enskild 
egendom  utan  äges  af  staten  och  således  icke  behöfver 
genom  köp  förvärfvas.  Man  behöfver  endast  betrakta 
Älfkarlebyfallet  vid  en  vårflod  för  att  fatta  hvilken  stor 
vattenmängd  där  då  förrinner  och  detta  utan  annan  nytta 
än  att  bereda  en  vacker  utsikt. 

En  mycket  viktig  fråga  är  den,  att  få  ett  fullstän¬ 
digt  förslag  till  Dalälfvens  reglering  upprättadt.  Ett  så¬ 
dant  bör  emellertid  omfatta  ej  blott  vanliga  mätningar 
och  beräkningar,  utan  äfven  åtskilligt  annat,  det  man 
vanligen  icke  finner  i  regleringsförslag  och  sålunda  bland 
annat  följande.  En  utredning  af  huru  många  kbm.  vatten 
rätteligen  bör  tillkomma  hvarje  vattenverk,  hvad  vid  dem 
kan  vinnas  genom  den  föreslagna  regleringen,  storleken 
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på  de  områden  som  genom  regleringen  blifva  antingen 
satta  under  vatten  eller  därifrån  befriade,  hvarest  bevatt¬ 
ning  bör  äga  rum  vare  sig  genom  vattenafledning  från 
älfven  eller  genom  vattenuppfordring,  den  yta,  som  i 
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endera  af  dessa  två  fall  kan  blifva  bevattnad,  kostnr 
derna  för  allt  detta  samt  den  vinst,  som  däraf  kan  b( 
räknas. 

G  us  l af  Ner  man. 


TRYCKREGLERING  VID  VATTENKRAFTANLÄGGNING. 


(Pl.  5  med  fig.  4,  5  och  6). 


(Forts.  fr.  föreg.  n;r). 


De  följande  kurvorna,  fig.  5  och  6,  gifva  en  klar  före¬ 
ställning  om  vågrörelsens  förlopp  efter  en  plötslig  belast- 
ningsförändring  och  äro  uppritade  med  tillhjälp  af  aritmetisk 
integration,  hvarvid  förändringarna  i  hastighet  och  tryck  äro 
beräknade  för  hvarje  sekund,  sedan  tankens  dimensioner 
först  bestämts  med  tillhjälp  af  R.  D.  Johnsons  formler. 

Då  dessa  formler  endast  angifva  tillståndet  efter  passe¬ 
randet  af  första  fjärdedelen  af  en  våg,  och  då  det,  som  förut 
nämnts,  är  af  intresse  att  följa  vågrörelsen  längre,  återstår 
intet  annat  än  att  aritmetiskt  beräkna  tillståndet  för  hvarje 
sekund  eller  bråkdel  däraf  och  sålunda  erhålla  en  mycket 
nära  fullkomlig  kännedom  om  förloppet  efter  en  belastnings- 
förändring. 

I  fig.  4  och  5  ha  följande  beteckningar  användts: 

Vi  =  Den  konstanta  hastigheten  i  tilloppsledningen  L 
omedelbart  före  belastningsändringen. 

V  =  Den  varierande  hastigheten  i  tilloppsledningen  L, 

medan  vågrörelsen  pågår,  efter  belastningsänd¬ 
ringen. 

V’  =  Den  varierande  hastigheten  i  den  korta  ledningen 
nedanför  tanken,  medan  vågrörelsen  pågår,  efter  be¬ 
lastningsändringen. 

V  =  Den  konstanta  hastigheten  i  ledningen  L  efter  be¬ 

lastningsändringen  och  efter  vågrörelsens  upp¬ 
hörande. 

y  =  Förändringen  af  tankvattenytans  nivå,  räknadt 
■från  den  ursprungliga  nivån  omedelbart  före  belast¬ 
ningsändringen. 

-TAh^  Förändringen  i  friktionsförlusten  i  ledningen  L  efter 
belastningsändringen. 

hf=  Den  slutliga,  totala  förändringen  i  friktionsförlust 
efter  belastningsökningen  och  sedan  vågrörelsen 
upphört. 

I  fig.  4  angifver  kurvan  A  tryckvariationerna  för  en  full¬ 
ständig  våg  i  en  enkel  öppen  tank  efter  en  plötslig  belast¬ 
ningsökning  af  10  procent  af  stationens  kapacitet.  Redan  af 
utseendet  af  denna  första  våg  kan  man  tydligen  sluta,  att 
utslagen  äro  hastigt  aftagande  och  tankens  dimensioner  så¬ 
lunda  tillräckliga  för  nämnda  belastmngsökning. 

I  detta  exempel  är  tilloppsledningens  längd  L  =  4  640  m. 
Bruttofallhöjden  H  är=  165  m.,  hvadan  sålunda  största 
tryckvariationen  är  cirka  1.88  %. 

Kurvan  B  visar  tryckvariationerna  vid  kraftstationen 
i  samma  exempel,  men  efter  sedan  ett  ståndrör  anbringats 
inuti  tanken.  Af  fig.  framgår,  att  tryckvariationerna  i  detta 
senare  fall  äro  betydligt  mindre  än  i  föregående  eller  endast 
1,40  %  af  bruttofallhöjden,  hvilket  visar  öfverlägsenheten  af 
anordningen  enligt  fig.  2. 

I  fig.  5  visas  tryck-  och  hastighetsförändringarna  vid  en 
anläggning,  där  tanken  erhållit  för  små  dimensioner.  Vid 
denna  anläggning  äi  H  —  120  m.,  hvarför  en  tryckvariation 
af  3,53  m.,  hvilket  är  första  maxirr iutslaget,  synes  antyda, 


att  tanken  har  tillräckliga  dimensioner.  Nästa  utslag  är  doc 
större,  hvaraf  framgår,  att  hvarje  efterföljande  våg  är  störi 
än  den  föregående,  och  utslagen  fortfara  att  växa  intill  de^ 
tankens  botten  eller  topp  är  nådd. 

Som  synes  af  figuren  skära  hvarandra  kurvorna  föi  V  oc 
V'  samtidigt  som  kurvorna  för  y  och  V’  nå  sina  maxima  elk 
minima.  Vidare  fiamgår,  att  V  når  sitt  maximum  eller  min 
mum  något  senare  än  V’  samt  i  det  ögonblick,  som  vatter 
ytan  i  tanken  passerar  trycklinien  omedelbart  ofvanför  der 
samma. 

Något  exempel  på  en  anordning  med  sluten  tank  mec| 
delas  ej  i  detta  sammanhang,  då  jag  hoppas  få  tillfälle  att 
en  följande  uppsats  mera  fullständigt  behandla  detta  fall. 

De  af  Johnson  framställda  formlerna  meddelas  här  nedai 
med  uteslutande  af  deras  härledning,  hvilken  är  ganska  vi(i 
lyftig  och  skulle  alltför  mycket  inkräkta  på  tidskriftens  u| 
rymme.  Jag  har  ansett  detta  förfarande  berättigadt,  d 
tormlernas  riktighet  kan  bekräftas  genom  den  visserlige 
mycket  tidsödande,  men  oftast  nödvändiga  processen  af  ari 
metisk  integration,  d.  v.  s.  att  aritmetiskt  beräkna  vågröre 
sens  tillstånd  för  hvarje  liten  tidsenhet. 

Vid  utvecklingen  af  formlerna  ha  en  del  approximatiom 
naturligtvis  varit  nödvändiga,  men  äro  dessa  sådana,  att  r 
sultaten  alltid  äro  på  säkra  sidan,  hvad  beträffar  maxim' 
utslaget  af  den  första  våghalfvan. 

I  nedanstående  formler  förekomma  följande  betecl 
ningar : 

V;  V’;  V^;  V2;  ht-  och  y  som  förut. 

yx  =  y  max. 

L  =  Tilloppsledningens  längd. 

R  =  Förhållandet  mellan  tilloppsledningens  och  tanker 
sektionsarea. 

g  =:  Tyngdkraftens  acceleration. 

c  =  Friktionskonstanten,  sådan  att: 

C[\pliax.—  Vlt)=h/  eller  noggrannare 

C(V’^A-  Vl 

Enheterna  äro  meter  och  sekund. 

1 .  Enkel,  öppen  tank. 

y.'=RN[rmax  _  vy+c‘(r;„x- r,*).  .  (> 

£ 


eller  eftersom  y^  vanligen  bestämmes  först  och  . 
sökes : 
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Öppen  tank  med  ståndrör. 
a.  För  acceleration  eller  belastningsökning: 

-atZ  :  10g.  . .  (3) 

li  t*  t  <>,+<■*  v?  {z+mz-  1 )  {i> 

V, 


■  (4) 


1  v a r i  -  +  Vx 


=  v  :{t,  .  V  2,3  '  L  log  r’  I 

’  1"  1  2.  C. g  8  >',-C(V’?„aX'-  /-)  j 


I 


b.  För  retardation  eller  belastningsminskning: 


L 


cA/c  V  -C2  V  ' 
*  1  •/  >  0  *  V  1 


tan" 


v, 

1  ’  _  TV  2 

G  1 


—  tan 


V’  ■ 

'  mm. 


v/f 


F 2 
G 


■  f  M  -  7-  10S  Z!_ 

'  \*-Cg  c  (Vx* -V’ 

c.  För  frånslagning  af  hela  belastningen: 


G.  F 


(5) 


(6) 


2,3  .  R.L 

y>=  r  ■  ]og- 

C  g.  2 


v,—CV. 


(?) 


a.  För  acceleration: 

(£—  ch^+  r . 

•■g<Jc.bA  +  c-ry  g'  (■?+  »',)(*--  r . 0  t8’ 

z  =  V/f  +  ^' 


(  2  3  .  L 

_ .  7)1  2  f''  J  o 

1  /x  1 0/  '  max  I  « 

l  2  ■  c. g 


log  . 


I 


(9) 


b)\  —  C(V'\,„  —  V,') | 

Om  by,  och  R  bestämmas  på  förhand,  erhålles  sålunda 
y,  och  däraf  b. 

Då  produkten  af  volym  och  tryck  af  luften  i  tanken 
måste  vara  konstant  erhålles  vidare: 

pl=(p  +  v±  —  byx )  (/  +  vj  hvaraf 


b  =  --- —  +  1  och  l—  — 

/  +  .1’, 


-  v,  do) 


b.  För  retardation: 
t  _  L 

r~  g  yfC:.  byv—  G* .  Vx 


tan  _1 


tan 


U-T 


vV-.: 


( 11 ) 


hvari  yx  tydligen  måste  lösas  genom  försök,  om  R  är 
bestämdt. 

I  dessa  formler  har  själfva  ståndrörets  egen  volym  an- 
ts  som  försvinnande  jämförd  med  volymen  af  den  omgif- 
nde  stora  tanken,  och  följaktligen  har  vid  en  plötslig  be¬ 
tningsökning  vattenytan  i  ståndröret  ansetts  falla  ögon- 
,ckligen  till  en  nivå  sådan,  att  höjdskillnaden  mellan  vatten- 
urna  i  tanken  och  ståndröret  är  tillräcklig  för  att  genom 
len  i  ståndröret  vid  tankens  botten  frampressa  den  erfor- 
I)  diga  vattenmängden.  Dessa  hål  måste  tydligen  gifvas 
|  lana  dimensioner,  att  den  från  tanken  erforderliga  maximi- 
ttenmängden  erhålles  för  en  höjdskillnad  mellan  vatten- 
I  rrna  af  vi . 

Att  nämnda  approximation  inte  är  mycket  märkbar  sy- 
’.  >  af  fig.  4,  där  kurvan  B  faller  nära  nog  vertikalt  intill 
>  ss  y  max.  är  uppnådd. 

Sluten  tank. 

Förutom  föregående  beteckningar  betyda: 

byx  =  Den  slutliga  tryckförändringen  i  vattcnpelarehöjd 
invid  kraftstationen  omedelbart  efter  belastnings- 
ändringen. 

=  Absoluta  lufttrycket  inuti  tanken  före  belastnings- 
ändringen  och  uttryckt  i  vattenpelarehöjd. 

=  Tankens  höjd  ofvanför  den  ursprungliga  vatten¬ 
ytan  . 


:{* .  Qr  ■ ,0®  iv,-<WS- r**.)  4P““}  (■*) 


P 


b  —  I 


+  7, 


(13) 


c.  Frånslagning  af  hela  belastningen. 

2,3  .  R  .  L  bv 

v .  —  -  - .  log  '  — 

c.  g  °  bvt  —  GF1  2 


•  1.4 


/—  V 


+  =  h\  +P 


(15; 


hvarur  genom  försök  y,  och  byx  kunna  lösas. 

Sedan  tankens  dimensioner  sålunda  bestämts,  återstår 
endast  att  gifva  tanköppningen  sådan  form  och  sådana  dimen¬ 
sioner,  att  vid  belastningsökning  den  erforderliga  vatten¬ 
mängden  pressas  ut  genom  öppningen  för  en  tryckskillnad  af 
by,  samt  att  hela  vattenmängden  pressas  in  för  motsvarande 
byt  vid  fullständig  frånslagning. 

Som  förut  nämnts  är  det  alltid  rådligt  att  medelst  arit¬ 
metisk  integration  kontrollera  tankens  dimensioner,  tryck¬ 
förhållanden  och  vågrörelsens  varaktighet,  hvarför  ofvan- 
stående  formler  böra  betraktas  som  lämnande  endast  ap¬ 
proximativa  värden.  Felaktigheter  i  tankens  dimensionering 
kunna  hafva  synnerligen  ödesdigra  följdei,  hvilket  vid  flera 
tillfällen  bekräftats. 

Denver,  Colorado,  U.  S.  A.,  juni  1909.  P.  Wahlman. 


TILL  BERÄKNINGEN  AF  EGENTLIGA  HVALFD AMMAR. 


Sedan  min  uppsats  i  aprilhäftet  med  ofvanstående  titel 
mats  till  tryckning  har  jag  genom  notis  från  Lindståhls 
t  ihandel  i  T.  T.  af  den  16  febr.  blifvit  uppmärksam- 
1  rd  på  en  afhandling  med  titeln  »Zur  Festigkeit  radial 
f  asteter  Kreisbogen  af  ing.  d:r  Karl  Federhofer ,  Graz. 
-i1  jag  först  i  dagarna  erhållit  densamma,  medgifver  tiden 
l  tt  en  flyktig  granskning. 


Federhofer  behandlar  endast  det  specialfallet,  att  be¬ 
lastningen  är  jämnt  fördelad.  Principen  för  beräkningen 
är  följande. 

Ur  differentialekvationen  för  den  radiella  förflyttningen 
beräknas  denna  uttryckt  i  de  statiskt  obestämda  kvantite¬ 
terna,  hvarefter  tyngdpunktsaxelns  längdförändring  härar 
bestämmes.  Denna  kan  emellertid  äfven  erhållas  direkt 
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på  vanligt  sätt,  och  genom  att  sätta  dessa  värden  lika 
och  införa  de  gitna  villkoren  erhållas  de  statiskt  obe¬ 
stämda  kvantiteterna. 

Redan  beräkningen  af  den  radiella  förflyttningen  är 
oriktig;  vid  beräkningens  fortgång  blir  vidare  sid.  13 
olycksdiger.  Vid  den  direkta  beräkningen  af  längdför¬ 
ändringen  förekommer  nämligen  ett  förbiseende,  i  det 
F.  låter  tyngdpunktsaxelns  längdförändring  uteslutande 
härröra  af  normalkraften  och  således  uteglömmer  momen¬ 
tets  inverkan. 


18  M  a  j  1  q  1 1 

På  grund  af  dessa  omständigheter  kunna  slutform 
lerna  för  horisontaltrycket  ej  anses  så  exakta,  som  F.  sj 
nes  hålla  troligt.  Särdeles  tydligt  framträder  detta  för 
hållande  i  det  särskildt  behandlade  fallet,  att  bågen  ä 
en  halfcirkel  med  två  leder.  F.  erhåller  härvid  ett  änd 

2  /  h  \  2 

ligt  horisontaltryck,  Fl  =  —  pr -  —  )  ;  som  förut  visat 

3*  \  r  1 

blir,  med  bortseende  från  2:dra  ordningens  storheter,  hon 
sontaltrycket  i  verkligheten  =  o. 

G us t.  C.  W.  Sw enson. 


VÄNERNS  VATTENSTÅNDSVARIATIONER. 


Wallén  A.  Vänerns  vattenståndsvariationer.  Meddelanden 
från  Hydrografiska  Byrån  1.  4:0.  106  sidor,  12  plan¬ 

scher.  P.  A.  Norstedt  N  Söners  förlag,  Sthlm  1910. 
Kr.  5,00. 

Föreliggande  arbete  utgör  det  första  i  den  serie  af 
fristående  beskrifningar,  afhandlingar  och  uppsatser  i  ve¬ 
tenskapligt  eller  praktiskt  viktiga  specialfrågor,  som  Hy¬ 
drografiska  byrån  enligt  sin  instruktion  skall  utgifva.  By¬ 
råns  föreståndare  har  därvid  valt  ett  ämne,  som  lyckligt 
förenar  såväl  ett  betydande  vetenskapligt  som  ett  aktuellt 
praktiskt  intresse,  nämligen  frågan  om  Vänerns  vatten¬ 
ståndsvariationer  och  deras  periodicitet. 

Afhandlingen  omfattar  följande  kapitel:  Historik, 
Vänerns  årliga  vattenstånd,  vattenståndets  årliga  period, 
vattenståndets  frekvens  och  varaktighet  samt  periodiciteten 
hos  Vänerns  vattenståndsvariationer. 

Historiken  omfattar  Vänern-litteraturen  ända  från 
äldsta  tider,  och  ger  en  intressant  framställning  af  huru 
uppfattningen  om  de  hydrografiska  företeelserna  så  små¬ 
ningom  klarnat  från  de  mest  dunkla  teorier.  Först  vid 
midten  af  1700-talet  började  bland  de  fackkunnige  den 
uppfattningen  vinna  terräng,  som  i  nederbörd  och  afdunst- 
ning  ser  de  hufvudsakliga  orsakerna  till  vattenståndsvaria- 
tionerna,  en  uppfattning,  som  än  i  dag  knappast  hunnit 
riktigt  få  fäste  öfverallt  å  lekmannahåll.  Från  och  med 
år  1807  vidtogos  i  Vänern  i  samband  med  Göta  kanals 
byggande  regelbundna  vattenståndsobservationer,  hvilka  se¬ 
dermera  legat  till  grund  för  det  vetenskapliga  studiet  af 
sjöns  hydrografi.  Ett  sådant  studium  har  angripits  af  några 
författare,  men  först  med  föreliggande  arbete  blifvit,  hvad 
vattenstånden  beträffar,  i  full  utsträckning  genomfördt. 

Det  följande  kapitlet  behandlar  Vänerns  vattenstånds¬ 
variationer  utan  afseende  på  deras  periodicitet.  Tabella- 
riskt  angifvas  samtliga  månadsmedia,  —  maxima  och  — 
minima  för  1 03-årsperioden  1807  — 1909  samt  därur  här¬ 
ledda  års-  och  femårsmedia  äfvensom  maxima  och  minima 
för  hvarje  år.  Såsom  slutresultat  erhållas  ett  antal  karak- 
täristika  af  vetenskapligt  och  praktiskt  intresse,  såsom 
hög-,  medel-  och  lågvattenstånd,  medelmaximi-  och  medel- 
minimivattenstånd,  största  och  minsta  årliga  variation  m.  m. 
Af  dessa  data  må  här  endast  anföras,  att,  under  det 
Vänerns  största  vattenståndsskillnad  under  åren  1807 — 
1909  utgjordt  2,55  m.,  den  årliga  medelvariationen  icke 
belöpt  sig  till  mer  än  0,80  m.,  en  omständighet,  som 
visar,  att  Vänerns  nivå  är  underkastad  stora  fluktuationer 
förutom  de  årliga. 

Författaren  öfvergår  härefter  att  närmare  studera 
vattenståndets  årliga  period,  som  i  Vänern  regelbundet 


uppträder,  ehuru  ofta  föga  skarpt  utpräglad.  —  I  det  föl 
jande  fjärde  kapitlet  ingår  d:r  Wallén  på  de  ur  praktislj 
synpunkt  mest  intressanta  förhållandena,  nämligen  vatten 
ståndens  frekvens  och  varaktighet.  Dessa  data  hafva  pj 
senare  tid  med  all  rätt  börjat  studeras  vid  sidan  af  dj 
tidigare  diskuterade,  på  medelvärden  samt  maxima  oci 
minima  grundade  karaktäristika.  Uppgifterna  om  vatten 
ståndens  varaktighet,  enklast  och  öfverskådligast  uttryckt| 
med  hjälp  af  s.  k.  varaktighetskurvor,  erhålla  oftast  sid 
största  värde  såsom  medel  att  beräkna  de  afrinnande  vai 
tenmängdernas  varaktighet.  Äfven  i  och  för  sig  ägj 
dessa  uppgifter,  förutom  sitt  vetenskapliga  värde,  intress; 
för  en  del  praktiska  ändamål,  särskildt  för  sjöfarter 
Ehuru  en  sådan  undersökning  ej  fallit  inom  ramen  fö 
det  här  ifrågavarande  studiet,  torde  det  dock  vara  önsk 
ligt  att  vid  en  fortsatt  bearbetning  af  materialet  äfve:| 
vattenståndens  varaktighet  under  seglationstiden  beräknae 
eventuellt  äfven  under  vegetationstiden.  Af  d:r  Wallé 
hafva  frekvenstabeller  upprättats  för  samtliga  månade 
under  observationsperioden,  hvarför  detta  lätt  låter  si 
göra.  Då  frågan  om  Vänerns  reglering  snart  nog  åte 
kommer  på  dagordningen  blir  i  alla  händelser  den  n| 
utförda  bearbetningen  af  största  värde. 

Den  sista  afdelningen  i  d:r  Walléns  arbete  behandk 
periodiciteten  hos  Vänerns  vattenståndsvariationer.  Utori 
den  årliga  periodiciteten  är  Vänerns  vattenstånd,  som  förij 
antydts,  underkastadt  variationer  af  längre  tidsutsträcl 
ning,  variationer,  hvilkas  periodicitet  dock  ej  kunnat  uta 
vidare  öfverskådas  och  blifvit  föremål  för  olika  tolkningai 
För  att  bäst  kunna  klargöra  hithörande  förhållanden  ha 
d:r  Wallén  begagnat  sig  af  en  hittills  föga  känd  metoc; 
nämligen  bildandet  af  s.  k.  fortlöpande  medelvärder 
Denna  metod  synes  vara  förtjänt  af  ett  allmännare  beal 
tande  och  är  särskildt  ägnad  för  studiet  af  företeelsei 
som  utgöra  en  funktion  af  flera  interfererande  periodisk 
faktorer  med  olika,  eventuellt  okänd  periodlängd.  I  fört 
liggande  fall  har  förf.  genom  fortlöpande  medelvärde: 
bildning  först  eliminerat  den  kända  årliga  periodens  ir 
flytande  å  vattenståndsvariationerna.  Resultatet  blir  ej 
vattenståndskurva,  där  en  ofta  diskuterad,  fåårig  perioci 
hvars  orsak  icke  är  känd,  tydligare  framträder.  Desj 
medellängd  befinnes  vara  c:a  3  år,  och  denna  period  ka 
nu  liksom  den  årliga  aflägsnas  ur  vattenståndsdiagramme 
Härvid  åter  kvarstår  en  relativt  tydlig  flerårig  period,  soii 
befinnes  hafva  en  medellängd  af  1 1  år  4  månader  oc1 
väl  öfverensstämma  med  solfläcksperioderna,  hvilka  sot 
bekant  ofta  ställts  i  samband  med  de  meteorologiska  fört 
teelserna.  För  afgörande  af  frågan,  huruvida  en  förmoda 


1  Maj  1910 
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!  mu  längre,  c:a  35-årig  period  existerar  äro  de  tillgäng- 

Ir a  observationerna  af  alltför  kort  varaktighet,  om  än 
idersökningen  visat,  att  en  dylik  period  kan  förefinnas. 

Det  sålunda  erhållna  resultatet  rörande  vattenståndets 
:riodicitet  är,  hvad  den  11-åriga  perioden  beträffar,  af 
Trt  intresse,  då  man  hittills  i  allmänhet  icke  kunnat  med 
jrre  skärpa  påvisa  ett  dylikt  samband  mellan  solfläcks- 
rioden  och  meteorologiska  företeelsers  period.  Den  nu 
förda  undersökningen  torde  efter  hand  komma  att  ut- 
äckas  till  en  del  andra  svenska  vattendrag  och  blir 
an  tvifvel  äfven  af  ett  ej  oväsentligt  praktiskt  värde. 

-  Det  kan  tilläggas,  att  just  i  dagarna  den  finske  öfver- 
^eniören  d:r  K.  R.  v.  Willebrand  framlagt  resultaten 
sina  undersökningar  rörande  några  finska  sjöars  varia- 
mer,  därvid  han  likaledes  funnit  fyra  olika  interfererande 
rioder,  nämligen  en  årlig,  en  2  å  3-årig,  en  11-årig 
h  en  flerårig. 

I  slutet  af  sin  afhandling  visar  d:r  Wallén  huru  man 
?d  stöd  af  de  funna  periodernas  medelvärden  konstruerar 
»teoretisk»  vattenståndskurva,  sotn  företer  en  påfal- 
I  ide  likhet  med  den  verkliga,  ehuru  variationerna  gif¬ 
tvis  ej  blifva  lika  stora,  då  de  särskilda  periodernas 
erlighetsvärden  ej  spela  in.  L  några  exempel  jämföras 
t  verkliga  och  det  konstruerade  vattenståndsdiagrammet, 
jående  från  någon  punkt,  där  de  tre  periodernas  in- 
rdes  läge  i  bägge  fallen  är  lika,  och  öfverensstämmelsen 
i  de  flesta  fall  märklig.  För  kuriositetens  skull  ha 
ttenstånden  år  1910  och  1911  konstruerats  med  ut- 
;  igspunkt  från  periodläget  i  början  af  år  1907,  och 
t  fva  vi  häri  den  första  vetenskapliga  vattenståndsprognos 
rårt  land. 

Till  slut  meddelas  en  summarisk  undersökning  af  ne- 
1  -bördens  och  temperaturens  variationer  i  Vänern-områ- 
1:  sedan  1860-talet,  hvarvid  i  hufvudsak  samma  varia- 
1  ner  som  vid  vattenståndet  kunnat  konstateras. 

D:r  Walléns  studie  har  f.  n.  endast  omfattat  Vänerns 
i  tenstånd.  Klart  är,  att  en  mycket  intressant  under- 
•  :ning  återstår  vid  studiet  äfven  af  sjöns  afrinning.  För 

(  sådan  undersökning  är  emellertid  det  mödosammaste 
»etet  nu  undangjordt,  då  de  flesta  data  rörande  afrin- 
gen  kunna  direkt  härledas  ur  vattenstånden  med  hjälp 
i  Vänerns  afbördningskurva.  För  periodicitetsundersök- 
1  igen  torde  nu  nämnda  studium  kunna  gifva  nya  upp- 
s,g.  Då  nämligen  sjöns  magasinerade  förmåga  ej  har 
1  d  de  meteorologiska  fenomenen  att  göra,  utan  tvärtom 
1  lar  att  utplåna  dessas  inflytande,  bör  det  vara  särdeles 
\\  ysande  att  efter  elimination  af  magasineringen  studera 
iationerna  i  den  nyttiga  tillrinningen  till  sjön  och  dessas 
hållande  till  nederbördens  variationer.  Särskildt  den 
riga  perioden  kommer  därvid  sannolikt  att  förete  ett  i 
5  mån  förändradt  utseende. 

Beträffande  detta  i  största  korthet  refererade  förgångs- 
ete  Torde  här  en  sak  vara  att  särskildt  framhålla.  I 
i\  iien  öfver  Vänerns  vattenståndsvariationer  finner  man 
[I  första  gången  i  Sverige  en  samlad  framställning  af 
1  Irografiska  data,  hvilka  äga  betydelse  ur  såväl  veten- 
3  plig  som  praktisk  synpunkt,  såväl  af  deras  definition 
II 1  af  sättet  för  deras  beräknande.  Af  vårt  lands  vat- 
t  byggnadsingeniörer  har  under  loppet  af  de  senaste 
3:  ondena  utförts  ett  mycket  betydande  hydrografiskt  un- 
c  sökningsarbete,  som  dock  lidit  af  en  svaghet,  nämligen 
B  ä  på  enhetlighet  och  på  kritiska  metoder.  Med  före- 
ande  arbete  synes  mig  ett  stort  steg  taget  till  afhjäl- 


pande  af  denna  brist,  då  hvar  och  en  här  kan  finna  klart 
uttryckta  de  vägar,  hvilka  en  hydrografisk  undersökning 
at  större  eller  mindre  omfattning  bör  följa.  Det  torde 
kunna  ifrågasättas,  om  ej  Hydrografiska  byrån  skulle  ytter¬ 
ligare  gagna  den  enskilda  forskning,  som  under  alla  om¬ 
ständigheter  kommer  att  komplettera  byråns  egen,  genom 
att  i  sammandrag  publicera  en  allmän  handledning  rö¬ 
rande  hydrografiska  arbetsmetoder  jämte  en  bestämdt  de¬ 
finierad  terminologi.  Mauriiz  Ser ränder. 


NOTISER 


Hydrometriska  profningsanstalten  vid  Norsborg,  hvilken 
inrättats  af  Hydrografiska  Byrån,  är  uumera  i  verksamhet  sedan 
i  början  af  mars  och  har  under  denna  tid  ett  15-tal  flygelpröf- 
ningar  utförts.  Profkörningaina  företagas  i  ett  filter  om  66  m 
längd,  25  m  bredd  och  högst  1  m  djup,  hvilka  dimensioner 
äro  fullt  tillfredsställande  för  en  provisorisk  anstalt.  Filter¬ 
kranen,  hvilken  diifves  elektriskt  med  hastigheter  varierande 
från  o,  10  till  2,50  sm,  har  utrustats  med  erforderliga  mätappa- 
rater  för  upptecknande  å  telegrafremsa  af  tid  i  sekunder,  våg¬ 
längd  pr  löpmeter  och  flygelns  hvarfantal.  Materialen  hafva 
levererats  af  A.  B.  Iv.  M.  Ericsson,  instrumentmakare  J.  Åker¬ 
lund  och  vattenledningsverket.  Äfven  privata  flyglar  och  andra 
hastighetsmätare  mottagas  till  konstant  bestämning,  hvarvid 
afgiften  torde  blifva  lägst  20  kr.  pr.  instrument.  Byrån  bör  i 
god  tid  underrättas  om  ev.  pröfuingar, 

Farleder.  I  Bohuslän  föreligger  förslag  till  farledsupp- 
rensningar,  dels  innanför  Hjärterön  och  Tostön  å  182,500  kr, 
dels  Tostösundsleden  å  12,500  kr  och  slutligen  i  Norrviken  å 
1 1,500  kr. 

Det  länge  diskuterade  kanalförslaget  Baggensfjärden — 
Stora  segelleden  vid  Stockholm  föreligger  nu  i  ularbetadt  skick. 
Enligt  kostnadsförslaget  skulle  en  kanal  Kilsviken — Sågsjön — 
Eöfbergsviken  kosta  3,880,000  kr  samt  ut  till  Kummeluäsviken 
3,600,000  kr.  Det  förra  alternativet  förordas  af  distrikts- 
in  geniören. 

Stockholms  förstadstrafik.  Kommunikationskommittén 
har  nu  framlagt  resultatet  af  sin  verksamhet  i  ett  förslag,  om¬ 
fattande  2  hufvudlinjer  genom  Stockholm,  en  tunnelbana  från 
Stadshagen  på  Kungsholmen  till  Idrottsparken  på  Östermalm 
och  en  bana  norr — söder.  Nuvarande  och  blifvande  förstads- 
förbindelser  skulle  på  lämpligt  sätt  anslutas  till  dessa  hufvud- 
sträckor  inom  staden.  Arbetets  successiva  genomförande  be¬ 
räknas  taga  en  tid  af  2  år  med  en  kostnad  om  c:a  7,330,000  kr. 

Järnvägar.  En  elektrisk  järnväg,  sannolikt  normalspåiig, 
är  ifrågasatt  mellan  Ragunda  och  Östersund ,  en  sträcka  om¬ 
kring  100  km.  På  grund  af  lågkonjukturerna  och  de  egen¬ 
domliga  vattenrättsföi hållandena  i  Indalsälfven  är  förslagets 
vidare  öde  tämligen  ovisst. 

Koncessionsansökan  har  ingifvits  å  en  järnväg  mellan 
Alf  dalen  och  Särna;  spårvidd  =  1,435  ni  längd  76,86  km.  (där¬ 
till  4,3  km  bispår)  och  kostnad  2,002,400  kr  eller  26,539  kr 
pr  km  utom  rullande  materiel.  Häraf  framgår,  att  banan 
afses  blifva  tertiärbana,  hvilket  är  af  ett  visst  intresse  särskildt 
med  hänsyn  till  den  nyare  uppfattningen  rörande  våra  norr¬ 
ländska  ådalsbanors  egenskaper.  —  Koncession  begäres  lika¬ 
ledes  för  en  lokalbana  Lindfors—  Bosjön ;  spårvidd  o, 600  m,  längd 
c:a  30  km,  anläggningskostnad  215,000  kr  eller  c:a  7,000  kr 
pr  km.  Den  förstnämnda  orten  är  som  bekant  station  å  Berg- 
slagsbanan  mellan  Deje  och  Daglösen  och  den  senare  trä- 
massefabriken  väster  om  Filipstad. 

Koncession  har  beviljats  å  järn  vägen  Kjärstinbo — Uppsala; 
spårvidd  0,891  m  och  längd  66,7  km.  Den  förra  platsen  är 
station  strax  söder  om  Dalälfven  å  Sala — Gysinge — Gäfle  järnväg. 

För  trafik  hafva  öppnats  Höganäs — Mölle  järnväg  (spårv.  — 
1,435  ni,  längd  =  9,9  km.)  och  spårvägen  Räsunda — Sundbyberg. 

Slutligen  har  järnvägen  Lund — Bjärred  (spårv.  =  1,435  m 
och  längd  =  11  km)  måst  inställa  driften,  hvilken  provisoriskt 
öfvertagits  af  staten. 
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TID  SKRIFTS  ÖFVERSIKT 


Angående  beteckningarna  hänvisas  till  häft.  n:r  1  för  den  19 
januari  1910. 

De  illustrerade  uppsatserna  utmärkas  med  *. 

1.  Naturvetenskap. 

Solens  och  månens  inflytande  på  jordens  fysiska  egen¬ 
skaper  (H.  B.  h,).  —  Vattnets  kretslopp  (W.  K.  h2  h3).  — 
Europas  uttorkande  (W.  W.  h,).  —  Geologins  betydelse  för 
den  moderna  industrin*  (G.  C.  22/t).  —  Om  grundvattnets  upp¬ 
komst*  (J.  G.  h10).  —  Vattnets  hårdhet  (W.  W.  h4).  —  Alp¬ 
sjöarnas  och  några  nordeuropeiska  sjöars  termik  (G.  h4).  — 
Förhållandet  mellan  skogsareal  och  högfloder  (E.  N.  h„).  — 
Om  vattnets  rörelse*  (G.  W.  hB).  —  Grundlagarne  för  jämvikt 
och  den  likformiga  vattenrörelsen  i  naturliga  vattendrag*  (G. 
h4).  —  Vätskors  strömning  öfver  ytor*  (Tu.  h?).  —  Beräkning 
af  utloppshastighet  och  vattenmängd  vid  raka  och  krökta  rör* 
(W.  W.  h7  h9).  —  Teorin  för  den  hydrauliska  väduren  (V.  D. 
I.  16/1).  —  Utsträckning  af  det  metriska  10-talet  till  vinkel, 
tid  och  kraft  (V.  h9).  —  Ett  bidrag  till  noniens  historia*  (V. 
h7,  hg,  h9).  —  Om  räknestickor*  (V.  h4).  —  Om  logaritmpapper 
och  dess  användning  (V.  h4).  —  Omorganisation  af  Norges 
geografiska  uppmätning  (T.  U.  ’/4).  —  Schweiz  nymätning  (V. 
h„).  —  Triangelmätning  i  Rhenprovinsen  (V.  b8). 

2.  Material-  och  hållfasthetslära. 

De  nya  preussiska  bestämmelserna  öfver  belastning  och 

påkänningar  i  högbyggnader  (B.  E.  h4).  —  Internationella 

materialprofningskongressen  i  Köpenhamn  (I.  h7).  —  Material- 

profningsanstaltens  i  Berlin  verksamhet  1908  (D.  P.  J.  6/2,  12/2). 


—  Materials  hållfasthet*  (G.  C.  26/2).  —  Materialprofning  (T.  T 
4/3).  —  Materialprofningar  (H.  R.  h14).  —  Om  kvartsglase 
egenskaper  (T.  2/2).  —  Regeringar  af  koppar,  aluminium  oe 
mangan*  (E.  u/2>  18/2)-  —  Nya  former  på  korrugerad  plåt 
(T.  U.  18/2).  —  Afknäckningsberäkningar  och  försök*  (T.  T 
"A»  18/A  —  Ekvationer  för  nollinjens  läge  i  raka  stänge: 
tvärsnitt*  (A.  I.  h2).  —  Om  beräkningen  af  flerfaldigt  statisl 
obestämda  system*  (Ba.  h4).  —  Bestämmelser  angående  til 
låtna  belastningar  vid  högbyggnad*  (Z.  B.  h16).  —  Prof  me 
en  mur  i  kalkbruk*  (B.  E.  h4).  —  Beräkning  af  inspända  hval 
(B.  E.  h4).  —  Beräkning  af  helinspända  hvalf  (T.  U.  28/4).  - 
Beräkning  af  6-faldigt  statiskt  obestämdt  hvalf*  (A.  I.  h2). 
Efterspänning  af  utböjda  plattjärnsstänger  medelst  termitmetc 
den*  (Z.  B.  h23).  —  Bidrag  till  teorin  för  nitade  balkar*  (A 
h4).  —  Inflytande  af  hål  och  urtagningar  i  neutralplanet  . 
för  böjning  utsatta  balkar  med  hänsyn  till  deras  bärförmåg; 
(U.  D.  I.  26/2).  —  Försök  angående  verkliga  motståndsfö 
mågan  hos  bärbjälkar  med  |“-formig  genomskärning*  (V.  1 
I.  6/g).  —  Om  järnbalkars  beräkning*  (E.  N.  b8).  —  Bidrag  t: 
den  grafostatiska  behandlingen  af  kontinuerliga  balkar*  (1 
E.  hA  — -  Erhållandet  af  största  momentet  i  upplaget  på  e 
kontinuerlig  konstruktion  vid  inverkan  af  rörlig  belastning 
2  krafter  på  konstant  afstånd*  (B.  E.  h4)  —  Beräkning 
balkonger*  (I.  h,).  —  Bidrag  till  beräkning  af  spåntväggar  nu 
hänsyn  till  lokala  förhållanden*  (A.  I.  h4).  —  Tillverkning 
af  stora  vällfria  rör*  (D.  P.  J.  8/1(  22/,).  —  Tätning  af  muffan 
vid  lerrör*  (G.  I.  h6).  —  Angrepp  på  järnrör  genom  jordströr 
mar  (J.  G.  b&,  h12).  —  Försök  med  rör  af  vågig  plåt*  (E.  1 
hg).  —  Bidrag  till  beräkning  af  vida  rör*  (Ö.  I.  A.  21/1).  • 
Formändring  och  påkänning  på  fjädrande  rör*  (V.  D.  I.  H/ 
Beräkning  af  cylindriska  tryckfjädrar  beträffande  säkerh 
mot  sidoafknäckning*  (V.  D.  I.  s2/1,  29/1).  —  Beräkning 
kolfvar*  (V.  D.  I.  19/2).  —  Försök  till  förklaring  af  förlopp 
vid  tråddragning*  (D.  P.  J.  2/4). 

3.  Cement  och  betong. 

Användning  af  järnbetong*  (D.  B.  26 * */1,  29/7).  —  Järnb 
tougens  anatomi  (W.  W.  h4).  —  En  betongkontroll  (I.  h13). 
Nyare  framsteg  inom  cement-,  kalk-,  fosfat-  och  kaliindust 
erna*  (V.  D.  I.  8/1;  22/1,  29/j).  —  Den  ekonomiska  betydelsen 
betongbyggnadsindustri  i  jämförelse  med  andra  industrier  ( 
E.  h3).  —  Några  af  de  vid  materialprofningskongressen 
Köpenhamn  behandlade  undersökningarna  öfver  cement  (I.  b 
—  Tryckprof  i  Buenos  Aires*  (B.  E.  h3).  —  Betongprof  i  ni 
terialprofningsanstalten  Gross- Richterfelde*  (B.  E.  b,).  —  Ial 
tagelser  öfver  betong  i  hafsvatten  (B.  E.  h3).  —  Betongs  fi 
störelse  genom  svafvelvätegas  (B.  E-  h,).  —  Räkneförfaran 
vid  järnbetongkonstruktioner*  (B.  E.  h3).  —  En  räknestic 
för  beräkning  af  järnbetongplattor*  (E.  N.  b6).  —  Grafis 
tabeller  för  beräkning  af  järnbetong*  (T.  U.  1,/3).  —  Bestå 
mande  af  moment  vid  kontinuerliga  järnbetongplattor*  (B. 
b3).  —  Om  beräkning  af  järnbetongbalkar  med  spiralarmeri' 
i  tryckzonen*  (Ö.  I.  A.  1/1).  —  Bjälklagskonstruktion  i  järn! 
tong  af  ringa  höjd  och  stor  spännvidd*  (E.  N.  h10).  —  1 
konstruktion  af  järnbetong  i  husbyggnad*  (E.  N.  h4).  —  Bjä 
lagskonstruktioner  i  hamnmagasin  i  Hamburg*  (B.  E.  h4)J 
Bidrag  till  nedböjningen  af  en  järnbetongkonstruktion  0 
följderna  däraf*  (B.  E.  h4).  —  Bristning  af  en  järnbetor 
damm  i  Dansville*  (E.  N.  b2).  —  Instörtande  af  järubetoi 
damm  i  Dayton*  (E.  N.  h10).  —  Fel  på  betongdamm  i  Austi 
(E.  N.  hn).  —  Koniska  fabriksskorstenar  af  järnbetong* 
N.  li2).  —  Betongpålar  med  bottenutvidgning*  (B.  E.  h3)i 
Grundläggning  i  järnbetong  vid  stor  belastning*  (B.  E.  h3) 
Målskjutningstaflor  i  järnbetong  i  Kiel*  (B.  E.  h4).  —  Br 
hallstak  af  järnbetong*  (D.  B.  8/v  12/J. 
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Vid  Torsebro,  9  km.  från  Kristianstad,  bildar  Helge 
i  sina  sista  fall,  utgörande  c:a  10  m.  på  c:a  900  m. 
ängd.  Ofvanför  framflyter  vattendraget  utan  nämnvärd 
utning  på  en  sträcka  af  14  km.  mellan  låga,  delvis  in- 
allade  stränder.  Kungsådra  finnes  vid  Torsebro,  likaså 
axfiske,  men  ingen  timmerflottning. 

Torsebrofallen  hafva  sedan  1690  drifvit  det  kända  krut- 
»ruket  och  dessutom  diverse  kvarnar  etc.,  ehuru  kraften 
iärmed  endast  ofullständigt  tagits  i  anspråk.  Äganderät- 
en  till  fallen  samlades  af  kammarherre  J.  Kennedy, 
om  lät  utarbeta  flere  olika  förslag  till  kraftens  utnytt- 
ande  medelst  en  anläggning,  därvid  vattnet  afsågs  fram- 
edt  genom  kanal  och  trätuber  å  östra  stranden. 

Sedan  vattenfallen  år  1907  inköpts  af  Hemsjö  Kraft- 
ktiebolag  i  och  för  utnyttjande  tillsammans  med  bolagets 
ndra  vattenfall,1  utarbetades  det  förslag,  som  framgår  af 
>1.  6 — 8  och  som  lagts  till  grund  för  arbetets  utförande. 

Anläggningens  hufvudanordningar 

ro  följande:  Vid  den  egentliga  forsnacken  utföres  en 
'arntnbyggnad,  medelst  hvilken  vattenytan,  efter  behöriga 
pprensningar  i  strömmen  ofvanför  dammen,  vid  normal 
attenföring  kan  hållas  ungefär  i  nivå  med  lugnvattnet  of- 


\/crtfenmdnc/cts\/arci/-tf/(jhete-exur-\/or- 
för-  He/geån  v/'a  Tördebro  . 


anför  fallen.  Till  dammen  anslutes  direkt  å  östra  stran- 
en  ett  kanalintag.  Drifvattnet  framledes  genom  en  c:a 
80  m.  lång  öppen  kanal  och  vidare  genom  en  350  m. 

1  ing  tunnel,  hvars  botten  med  hänsyn  till  bergets  läge 
låst  försänkas  7  m.  under  kanalbottnen.  Tunneln  myn- 
!  ar  i  en  fördelningsbassäng  omedelbart  framför  kraftstationen, 

1  Se  Per  Frenell ,  Hemsjö  Kraftaktiebolag,  Tekn.  Tidskr.  Af- 
-ln.  för  Elektroteknik,  Häft.  7,  9,  10  år  1908. 


från  hvilken  vattnet  genom  en  50  m.  lång  afloppskanal 
återföres  till  vattendraget  nedanför  fallen. 

Vattenmängden  i  Helgeån  vid  Torsebro  är  f.  n.  full¬ 
ständigt  oreglerad,  utgörande  vid  vanligt  lågvatten  7,5  — 
10  sm.3  vid  medelvatten  30 — 40  sm. 3  och  vid  högvatten 
no  — 184  sm. 3  (jfr  vidstående  varaktighetsdiagram  fig. 
x).  Kraftstationen  inrymmer  tre  generatorturbiner,  hvar- 
dera  atsedd  för  c:a  10  sm. 3  och  därvid  —  med  9,7  m. 
effektiv  fallhöjd  —  utvecklande  normalt  1  000  turbinhäst- 
krafter  (maximalt  1  250  hkr).  Vid  full  drift  med  tre  sy¬ 
stem  kan  kraftstationen  utveckla  intill  3  500  hkr. 

Vid  vederbörande  domstol  handlägges  f.  n.  bolagets 
ansökan  om  rätt  att  höja  öfre  lågvattenytan  i  syfte  att 
ofvanför  dammen  (och  kraftstationen)  erhålla  ett  vatten¬ 
magasin,  stort  nog  att  tillgodose  den  varierande  belast¬ 
ningen  under  dygnet.  Därmed  vinnes  möjlighet  att  vid 
lågvattenföring  hushålla  med  vattnet  och  att  under  större 
delen  af  året  utnyttja  kraftstationens  maximikapacitet. 

Dammen. 

I  hufvudsaklig  öfverensstämmelse  med  ett  äldre  för¬ 
slag,  som  legat  till  grund  för  tillstånd  att  öfverbygga  kungs- 
ådran,  har  dammen  projekterats  och  till  största  delen  ut¬ 
förts  i  vinkel  öfver  strömmen,  med  en  mängd  mindre 
luckor,  nämligen  20  st.  med  c:a  2  m.  bredd  och  2,1  m. 
djup  under  h.  v.  y.  samt  17  st.  med  c:a  0,9  m.  bredd 


Fig.  2. 


och  3,2  m.  djup  (jfr.  pl.  6  och  fig.  2).  I  vinkeln  utfö¬ 
res  en  fisktrappa  och  vid  båda  stränderna  ålyngelledare. 
Dammdelen  tvärs  öfver  älfven,  som  f.  n.  endast  är  pro¬ 
visorisk,  skall  utföras  i  år.  Dammkropp  och  mellanpe- 
lare  utgöras  af  granit  i  cementbruk,  med  grundläggning 
direkt  å  berg  (fig.  3).  Luckorna  utföras  af  trä,  stödas 
mot  järnkonstruktioner  och  manövreras  medelst  kuggspel 
med  häfvare  enligt  vidstående  konstruktion  (fig.  4). 
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Fig.  3- 

Kanalintaget 

består  af  tre  öppningar  om  sammanlagdt  10,8  m.  bredd, 
åtskilda  af  två  1,4  m.  breda  mellanpelare,  murade  af  gra¬ 
nit  i  cementbruk  på  berg.  Hvarje  öppning  kan  afstängas 
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dels  med  bjälksättar  af  trä,  dels  med  järnluckor,  till  an 
talet  sammanlagdt  9  (3,3  x  1,29  m.),  och  manövrerade  mec 
spel.  Upptill  stöda  luckorna  mot  en  bröststock  af  trä 
som  är  infästad  i  en  balk  af  armerad  beton  (fig.  5,  61 
Framför  pelarna  anbringas  en  vrakgrind  af  plattjärn,  8c 
X  x  2  mm.  med  55  mm.  fritt  mellanrum. 


/P///  3/oonn 
085Smm. 


Tilloppskanalen 

är  närmast  kanalintaget  utsprängd  i  berg  med  en  botten 
bredd  11,0  m.,  men  för  öfrigt  utförd  med  omväxlande 
jordschaktning  och  bankfyllning:  bottenbredd  5  m.,  inre 
släntlutningar  1:2,  bottenlutning  o, 0008.  Bankarna  ha  för 
setts  med  21/ 2"  liggande  spånt  och  därunder  äfven  i  mar 
ken  nedgräfd  och  neddrifven  stående  spånt,  omgifven  a 
lerpuddel  (fig.  7).  Af  de  utschaktade  jordmassorna  ha 
den  finare  delen  utsorterats  och  stampats  väl  på  inre  si 
dan  om  spånten.  Där  de  utfyllda  bankarna  äro  högst 
har  stampningen  skett  under  vattenbegjutning. 


Fig.  6. 


Tilloppskanalen  korsas  af  en  dräixeringskulvert  från 
invallade  områden  ofvanför  fallet.  Den  gamla  kulverten: 
har  ersatts  med  en  ny  betonkulvert,  hvarjämte  ännu  en 
kulvert  utförts  till  afledande  af  ytvatten  från  en  genom 
kanalen  afstängd  dalgång.  Båda  kulvertarna  hafva  om- 
stampats  med  beton  samt  omgifvits  med  väl  stampad 
lera. 


Fig.  4. 


VÄG-  OCH  VATTENBYGGNADSKONST,  HÄFT.  6 


67 


■ 

Tilloppskanalen  öfvergår  genom  ett  sprängdt  schakt 
lutning  1  :  1,5  till  tunneln  (fig.  8). 

Tunneln. 

Tunnelns  area  har  som  vanligt  beräknats  så,  att  sum- 
in  af  sprängningskostnaden  och  värdet  af  den  genom 
Iförluster  förlorade  effekten  blir  ett  minimum,  och  har 
raf  bestämts  till  25  m.2,  med  profil  enligt  fig.  9.  Ge- 
>m  försänkningen  har  taket  kunnat  förläggas  minst  3,5 
under  bergytan. 

Tunneln  går  i  en  rak  linie,  som  medelst  en  kurva 
;d  60  m.  radie  anslutes  till  fördelningsbassängen.  Vid 
orandet  blef  luftomsättningen  dålig  redan  då  tunneln 
dast  var  insprängd  c:a  40  m.,  hvarför  medelst  elektriskt 
ifna  fläktar  frisk  luft  sedermera  inpressades  genom  plåt- 
rsledningar.  Någon  utmurning  af  tunneln  visade  sig  ej 
forderlig. 

Kraftstation  och  fördelningsbassäng 

ga  som  nämndt  i  omedelbar  anslutning  till  tunnelmyn- 
lgen.  Fördelningsbassängen  omfattar  3  öppna  turbin- 


Fig.  8. 


7- 


kammare  för  generatorturbinerna,  ett  turbintag  för  magneti- 
seringsturbinerna  samt  intagskammare  för  ålyngelledare  och 
laxtrappa  (se  pl.  6  och  7). 

Turbinkamrarna  skiljas  från  hvarandra  genom  0,8 
m.  tjocka  väggar  af  armerad  beton  och  begränsas  mot 
kraftstationen  af  halfcylindriska  0,25  m.  tjocka  väggar, 
likaledes  af  armerad  beton.  Mellan  dessa  väggar  och 
kraftstationen  har  lämnats  ett  mellanrum  af  0,5  m.,  man 
undviker  därmed  att  få  vattnet  direkt  på  kraftstationsväg- 
gen  och  får  således  generatorsalen  fuktfri.  Turbinkamrar- 
nes  mellanväggar  äro  sammanbundna  af  armerade  beton- 
balkar,  hvilka  dels  tjäna  till  förstyfning  under  olika  före¬ 
kommande  belastningsförhållanden,  dels  utgöra  stöd  för 
luckor  och  isgrindar.  Hvarje  kammare  kan  afstängas 
från  bassängen  dels  med  plåtluckor,  manövrerbara  med 
spel,  dels  med  bjälksättar.  Öfver  turbinkamrarna  löper 
en  portalkran  om  6  meters  spännvidd  och  3  tons  lyftkraft, 
afsedd  för  turbinernas  montering. 

Vid  öfvergången  mellan  de  armerade  betonkamrarna 
och  de  oarmade  betonmurar,  som  i  öfrigt  begränsa  för¬ 
delningsbassängen,  ha  på  två  ställen  anordnats  expan- 
sionsskarfvar.  Dessa  utgöras  af  stående,  ingjutna  blyplå¬ 
tar,  framför  hvilka  gjutits  asfalt,  som  begränsas  af  stående 
trästockar,  nedskjutna  i  falsar  i  betonen. 


Om/rrcfc  "  / '8 . 35  m . 
Hj/z5nz>cj//5/vf~  /  •  JG 

Fig.  9. 


Fig. 


' 
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Fig.  10. 


Generatorturbinerna  (hvarfantal  2 1 4  per  minut),  äro 
dubbla  sugturbiner  med  horisontal  axel  och  radieil  yttre 
inledning.  De  äro  försedda  med  automatiska  regulatorer 
med  elektrisk  hastighetsförställning  från  instrumenttaflan. 
I  direkt  anslutning  till  turbinerna  äro  generatorerna  kopp¬ 
lade  medelst  elastiska  läderbandskopplingar  (se  fig.  10). 
Generatorerna  afgifva  trefas  växelström  af  6  600  volt  spän¬ 
ning  och  50  per. 

De  två  magnetiseringsturbinerna  hafva  sluten  upp¬ 
ställning  inom  maskinsalen  (se  fig.  11)  och  utveckla  hvar- 
dera  60  hkr  vid  550  hvarf.  Till  dessa  turbiner  ledes 
vattnet  genom  en  800  mm:s  plåttub,  som  är  helt  instäm, 
pad  i  beton.  Hvardera  turbinen  kan  afstängas  medelst 
trottelventil.  En  automatisk  regulator  är  uppställd  på  en 
läktare  ungefär  i  höjd  med  instrumenttaflan  (jfr  nedan), 
och  kan  kopplas  till  hvardera  turbinen. 

Intill  generatorsalens  norra  gafvel  ansluter  sig  en  5  vå¬ 
ningar  hög  tornbyggnad,  inrymmande  transformatorer  och 
elektrisk  instrumentering.  Instrumenteringen  för  6  600 
volts  ledningarna  är  sålunda  inrymd  i  tornbyggnadens  bot¬ 
tenvåning.  I  andra  våningen  inrymmas  3  st.  transforma¬ 
torer  för  upptransformering  af  strömmen  till  40  000  volt 


Fig.  ii, 


Fig.  12. 


samt  i  ett  mot  generatorsalen  öppet  rum  instrumenttafla 
(se  fig.  10).  I  tredje  våningen  finnas  automatiska  olj* 
strömbrytare  och  samlingsskenor  för  transformatorerna  san 
uttag  för  utgående  6  600  volts  linier,  i  fjärde  våninge 
oljeströmbrytare  och  samlingsskenor  för  utgående  40  00 
volts  linier  samt  öfverspänningsskydd  för  utgående  6  60 
volts  linier,  i  femte  våningen  slutligen  åskledare  och  ö 
riga  öfverspänningsskydd  samt  uttag  för  utgående  40  oc 
volts  linier.1 

Fördelningsbassängens  och  maskinsalens  murar  hvi 
på  berget,  tornbyggnaden  är  grundlagd  på  fast  pinnni' 
I  kraftstationens  första  våning  äro  väggarna  af  beto: 
för  öfrigt  af  tegel.  Bjälklagen  äro  utförda  af  armeracj 
betonplattor,  som  uppbäras  af  I-balkar.  Samtliga  skilj j 
väggar  mellan  högspänningsledningarna  äro  utförda  af  fra?,a 
tegel  med  kantskoningar  af  U-järn,  en  konstruktion  sol 
medgifver  ett  snabbt  utförande. 

Afloppskanalen 

är  utförd  medelst  gräfning  inom  fångdamm.  Den  kors: 
af  stora  landsvägen  mellan  Kristianstad  och  Växjö,  so 
öfverföres  på  en  bro  i  två  spann  om  6,6  m.,  utförda  I 
armerad  beton  på  I-balkar,  uppburna  af  landfästen  01 
mellanpelare  af  granit  (se  fig.  12). 

För  drifvande  af  kranar,  transportbanor,  pumpar  oc] 
fläktar  m.  m.  samt  för  belysning  byggdes  sommaren  19c 
en  provisorisk  kraftstation.  I  november  1907  kunde  a 
betet  i  full  utsträckning  upptagas  och  bedrefs  så,  att  al 
läggningen  kunde  invigas  den  3  juli  1909.  Arbetsstyrka 
uppgick  under  år  1908  till  i  medeltal  175  man  och  ök; 
des  under  våren  1909  till  c:a  300  man. 

Kostnaderna 

hafva  uppgått  till  följande  ungefärliga  belopp  (inkl.  de| 
under  afslutning  varande  dammen,  men  exkl.  inköp  1 
vattenfallet  med  utmål,  markersättningar  o.  d.) : 


Dammbyggnad  och  strömrensning  .  1520c 

Tilloppskanal  .  69  oc 

Tunnel . 121  oc 

Fördelningsbassäng  och  kraftstation  .  242  oc 

Afloppskanal  och  bro  m.  m. .  65  oc 

Planerings-  och  vägarbeten .  5  oc 

Provisoriska  anläggningar  .  35  oc 


Transp.  689  oc 

1  Detaljerad  redogörelse  för  den  elektriska  utrustningen  tor< 
komma  att  inflyta  i  tidskriftens  Affl.  för  Elektroteknik. 
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t  Transp.  689  000 

örbrukade  materialier,  inventarier  och  förråds- 
omkostnader .  44  000 


■  ostäder  och  marketenteri .  9  000 

!  rbetsledning,  förvaltning  och  diverse  .  58000 

Byggnadsarbeten  800  000 

1  urbiner,  monterade .  52000 

lektrisk  utrustning  . .  158  000 


Anläggningen  har  konstruerats  af  Vattenby ggnadsbyrån, 
som  äfven  för  byggherrens  räkning  direkt  ledt  utförandet 
med  löjtnant  Ernst  V  Andersson  som  arbetschef;  som  post- 
hafvande  ingeniörer  hafva  fungerat  civilingeniörerna  G. 
Laurell  och  H.  von  Heidenstam  samt  löjtnant  G.  Landby. 

Den  elektriska  installationen  har  projekterats  af  Elek¬ 
triska  Pröfnings  anstalten . 

Turbinerna  hafva  levererats  af  Karlstads  Mek.  Verk¬ 
stad,  den  elektriska  utrustningen  af  Förenade  Elcktr.  A. -B. 


S:a  Kr.  1  010000 


Stockholm  i  juni  1910.  Vattenby  ggnadsbyrån. 


TRYCKREGLERING  VID  VATTENKRAFTANLÄGGNINGAR. 


För  att  förtydliga  tillämpningen  af  den  i  föregående 
ppsats  framställda  teorin  för  beräkning  af  tryckreglerings- 
mkar  visas  här  nedan  behandlingen  af  ett  praktiskt 
xempel.  Ett  fall  med  sluten  tank  har  valts  här,  oaktadt 
enna  anordning  är  mindre  förekommande,  men  då  be- 
[  ikningarna  för  en  sluten  tank  äro  något  mera  komplicerade 
ar  detta  val  ansetts  lämpligt.  Exemplet  är  taget  från 
n  föreslagen  anläggning  i  staten  New  York,  för  hvilken 
(inläggning  undertecknad  bland  annat  utfört  regleringsbe- 
ikningarna. 


Fig.  1  är  en  schematisk  framställning  af  anläggningen 

Iom  har  en  maximikapacitet  af  74  600  hk.  Vattenytan 
afloppskanalen  är  praktiskt  taget  konstant,  under  det 
tt  vattenytan  vid  intaget,  som  är  förlagdt  i  reglerings- 
assängen,  varierar  ända  till  15,7  m.  Lågvattenståndet 
id  intaget  ger  tydligen  största  hastighet  i  ledningen  för 
tt  visst  kraftbelopp  och  är  därför  ogynnsammast  för  regle- 
ingen.  Detta  vattenstånd  har  därför  lagts  till  grund  för 
eräkningarna  vid  belastningsökning.  Vid  fullständig  från- 
lagning  har  utgåtts  från  högvattenståndet,  då  det  där- 
I  idlag  endast  gäller  att  finna  maximitrycket  i  ledningen. 

Som  största  plötsliga  belastningsförändring  —  oafsedt 
filständig  frånslagning  —  har  antagits  10  ^  af  maximi- 
j  elastningen,  hvilket  för  en  anläggning  af  denna  storlek 
t  låste  anses  mycket  stor,  men  då  naturen  af  blifvande 
raftförbrukare  icke  var  noggrant  känd  ansågs  bäst  hålla 
eräkningarna  på  säkra  sidan.  Som  jämförelse  kan  näm- 
as  att  den  60  000  hk.  anläggningen  tillhörande  Ontario 
’o\ver  Co.  vid  Niagara  har  en  motsvarande  max.  belast- 
|  mgsändring  af  endast  2  % ,  men  ungefär  hälften  af 
|  trömmen  från  denna  anläggning  användes  till  elektroke- 
fisk  drift,  som  har  en  mycket  jämn  förbrukning.  Större 
'elastningsförändringar  förorsakas  af  valsverks-  och  järn- 
ägsdrift. 

Terrängförhållandena  i  förevarande  fall  äro  sådana, 
tt  öppen  tank  af  ena  eller  andra  slaget  ej  kan  ifråga- 
omma. 


1.  Belastningsökning  från  67  140  hk.  till  74  600 
=  10  %  af  full  belastning. 

a  —  sektionsarean  af  tubledningen  i  m.2  =  16,188. 
H  =  bruttofallhöjden  i  m. 
h  —  nettofallhöjden  i  m. 

För  öfriga  beräkningar  se  föregående  uppsats. 
Verkningsgraden  på  maskineriet  antages  till  75  %” 

och  konstant  för  förekommande  tryckvariationer.  Den 
vanliga  hästkraftformeln  blir  sålunda: 

10  .  V.  1 6, 1 88  .  h  =  161,88  .  V .  (// — CV2)  =  hk. 

För  ifrågavarande  tubledning  är  C  =  1,02  för  hastig¬ 
heter  omkring  3,0  till  4,0  m.  per  sek. 

161,88  .  Vx  (145,86 — 1,02  Fj2)  =  67  140  hvarur  erhålles 
Vj  =  3,04  sek.  m.  =  erforderlig  hastighet  vid  90  % 
belastning  och  motsvarande  en  nyttig  fallhöjd  h1  = 

136,44  m. 

På  samma  sätt  erhålles  V2  =  3,45  sek.  m.  =  erfor¬ 
derlig  hastighet  vid  stadig  full  belastning  och  motsvarande 
en  nyttig  fallhöjd  h2  =  133,8  na.  hvilken  sålunda  är  den 
lägsta  förekommande  vid  stadig  belastning. 

För  att  kunna  fort  accelerera  den  öfver  6  km.  långa 
vattenpelaren  från  3,04  sek.  m.  till  3,45  sek.  m.  är  det  dock 
nödvändigt  att  låta  den  nyttiga  fallhöjden  h2  mom  en¬ 
tant  reduceras  ytterligare  och  för  att  ej  afsevärdt  inverka 
på  turbinernas  verkningsgrad  vilja  vi  begränsa  den  totala 
tillfälliga  tryckreduceringen  till  5,5  m.  =  byx. 

Den  momentana  tryckhöjden  li  är  sålunda  =  136,44 
— 5,50  =  130,94  m.  Men  vid  en  nyttig  fallhöjd  af  endast 
130,94  m.  erfordras  en  hastighet  V’ maX_  sådan  att: 

161,88  .  130,94  V’maX'  —  74  600  hvilket  ger 
V' max.  =  3-52  sek.  m. 

Tubledningen  B — C  (se  fig.  2)  är  i  detta  exempel 
försvinnande  kort  jämförd  med  A — B  och  hastighetsför- 
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ändringarna  i  B — C  anses  följa  ögonblickligt  med  tryck¬ 
förändringarna.  I  verkligheten  erfordras  tid  för  hastig- 
hetsförändringarna  äfven  i  B — C,  hvarunder  det  tillkomna 
eller  aflämnade  kraftbeloppet  aflämnas  eller  upptages  af 
maskineriets  svängmassa,  hvilken  icke  kan  göras  ens  till¬ 
närmelsevis  tillräcklig  för  den  tidrymd  som  erfordras  för 
hastighetsförändringarna  i  A — B. 

Problemet  är  nu  detta:  En  plötslig  ökning  af  belast¬ 
ningen  från  90  %  till  100  %  inträffar.  Den  nyttiga 
fallhöjden  minskas  med  byx  och  hastigheten  i  B — C  ökas 
ögonblickligt  från  Vx  till  V' vtax_  Då  hastigheten  i  A — B 
ej  kan  omedelbart  följa  den  hastiga  förändringen  i  B —  C, 
strömmar  vatten  från  tanksystemet  vid  B  ut  i  ledningen 
B — C  under  hela  den  tidrymd  som  erfordras  för  att  acce¬ 
lerera  vattnet  i  A — B  från  Vx  till  V’„iax  Hvilka  dimen¬ 
sioner  bör  tanksystemet  hafva? 

Absoluta  lufttrycket  i  tanksystemet  är  tydligen  = 
yttre  atmosfärens  tryck  (i  vattenpelarehöjd)  +  68, 18  m. 
Sålunda 


p  —  10. 0  -f-  68,18  =  78,18  m.  vattenpelare. 

Alla  för  dimensioneringen  behöfliga  kvantiteter  äro 
nu  kända,  och  sålunda  kunna  vi  medelst  formlerna  8  — 10 
finna  /  och  R. 

L  =  6  100  m. 

Vx  =  3,04  sek.  m. 

I  max.  3>52  sek.  m. 

bi  =  5>5o  m. 
p  =*  78,18  m. 
c  —  1,02 . 

Från  formeln  8  erhålles 


Z 


-Vi— 

T  I  ,02 


I  ^  |  O 

-  I  3,04“  826 


2,3 . 6  IOO 


°»786. 7,346 

■l°gv"_ — 7 - 7  —  80,5  sek. 


2. 9, 8^/ 1,02. 5, 50  -f-  1,02^.3)04^  6,866. 0,306 

Från  formeln  9  erhålles 

J  2,3  .  6  100 

180,5.3,52 - - - - - 

2.1,02.9,8 


los 


5  j5° 


5,50—  1,02(3, 522  — 3,o42)/ 


R=  15,5  R  m. 


Om  vi  nu  försöka  ett  värde  på  R  af  t.  ex.  0,075 
erhålles 


yx  =  1,162  m.  och  b  =  — =  4,73 

1,162 


och  enligt  formel  10. 


78,18 

- 1,162  =  1 9,80  m. 

4,73  —  I 


Om  tankarean  kallas  A  erhålles 


a  16,188 

A  =  — — -  =  —  =  215,84  m.2  hvilken  lämpligen  uppdelas 

A  0,075 

på  10  st.  tankar,  hvardera  af  5,25  meters  diam. 

Vi  känna  sålunda  hufvuddimensionerna  på  en  tank, 
hvaraf  10  st.  äro  tillfyllest  för  att  reglera  tryck-  och  hastig¬ 
hetsförändringarna  vid  en  plötslig  belastningsökning  af 
10  %  vid  lågvattenstånd  vid  intaget. 


II.  Låt  oss  nu  undersöka  huru  tryckförhållandei 
gestalta  sig  vid  en  plötslig  frånslagning  af  hela  belas 
ningen.  Vi  välja  då  det  fall,  då  högvattenstånd  är  rådanc 
vid  intaget,  och  sålunda  det  statiska  trycket  i  ledninge 
är  störst. 


Med  kännedom  0114  tankvattenytans  (fig.  3)  läge  vi 
lågvattenstånd  och  90  %  belastning,  kan  densammas  läg 
vid  högvattenstånd  och  full  belastning  beräknas  (fig.  4 
Om  Vh  är  den  hastighet  som  erfordras  för  att  erhåll 
74  600  hk.  vid  bruttofallhöjden  161,56  m.  (fig.  4),  e: 
hålles: 

161,88  JrA(  161,56  —  1,02  V)p)  =  74  600  hvaraf 


Vh  —  3,03  och  1,02  VA 2  =  9,36  m.  samt 
h  —  364,30  —  290,80  —  9,36  +  4  =  64,14  +  4 

Det  förutsättes  att  alla  tio  tankarna  samverka  såsor 
en  tank  med  arean  215,84  m.2  samt  att  sedan  tankvatter 
ytan  vid  minimifallhöjd  och  90  %  belastning  inställts  p 
nivån  271,0,  ingen  luft  läcker  ut  eller  inpumpas,  (samtal 
temperaturen  är  nära  konstant). 

Kalla  tanklufttrycket  vid  fall  fig.  3  pt  och  vid  fa' 
fig-  4  Ph •  Då  är 

Pi  =  78,18  och  ph  =  64,14  +  10  +  4  =  74,14  +  4 
och  enligt  Gay  Lussacs  lag 

78,18  .  19,80  =  (74,14  +  4)  •  4  hvaraf  erhålles 

4  =  17,°  m-  och  Ph  —  91,14  m. 

Enligt  formel  14  är 

2,3  .  0,075  .  6  100  byx 

yx  - log - — 1 - = 

2  .  1,02  .  9,80  by — 1,02  .  3,o32 


=  52,6  log 


by 

by —  9,36 


och  enligt  formel  1 5 


91,14  .  i/,° 

b)’  1  =  77 - —  "I - 9I»I4 


I7,° — y 


Ur  dessa  två  ekvationer  kunna  by  och  y  lösas  genoi 

O 

försök  och  erhållas  sålunda: 


Ai  =  5,24  m.  samt  byx  =  45.90  m. 


Vrid  plötslig  frånslagning  af  full  belastning  stige 
sålunda  trycket  vid  kraftstationen  till: 


161,56—  9,36  +  45»9°  =  198,10  m. 

Största  förekommande  statiska  trycket  vid  kraftstatio 
nen  är  161,56,  hvadan  största  tillfälliga  tryckstegring  utgör 

198,10 — 161,56  =  36,54  eller  22,6  %  af  statiska  maximi 
trycket. 
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Det  återstår  nu  att  dimensionera  förbindelse-öpp- 
ngarna  mellan  ledningen  och  tankarna.  Vid  hastig- 
•tsökningen  i  B— C  från  3,04  till  3,52  sek.  m.  måste 

dligen 

(3)52— 3,04)  .  16,188  =  7,76  sek.  m.3  erhållas  från  tank- 
stemet,  eller  0,776  sek.  m.3  från  en  tank  vid  en  tryck- 
illnad  af  5,50  m. 

För  ett  lämpligt  formadt  munstycke  gäller  approx: 


Vt  —  0,8  v7 2  gb  —  0,8  y/19,6  .  5,5  =  8,28  sek.  m. 

Vt  är  utströmningshastigheten  i  tankmunstycket. 
För  detta  fall  blir  sålunda  munstycksöppningen 


0,776 

8.28 


=  0,0936  md 


d  frånslagning  af  hela  belastningen  skall 

3,03  .  16,188  =  49,05  sek.  m.3  tillföras  tanksystemet 
er  4,905  sek.  m.3  tillföras  hvarje  tank  vid  en  tryck- 
illnad  af  45,90  m.  hvilket  bestämmer  en  öppning  af 


4>9°5 


=  0,204  rn. 


°,8  v  r9,6  •  45)9° 

För  att  åstadkomma  olika  öppning  för  belastnings- 
ning  och  full  frånslagning  kan  en  anordning  sådan  som 
ig.  5  användas.  Den  ihåliga  metallkulan  bör  gifvas  en 
;  lan  vikt,  att  den  ej  lyftes  vid  små  belastningsökningar. 

III.  Som  nämndes  i  föregående  uppsats  är  det  af  vikt 

känna  vagrörelsens  varaktighet.  För  detta  ändamål, 
1  'ensom  för  att  pröfva  formlernas  riktighet  och  för  öfrigt 
lålla  ett  klart  begrepp  om  vågrörelsens  förlopp,  skola 
nu  genom  aritmetisk  integration  beräkna  tillståndet 
:d  korta  tidsintervaller  och  därefter  grafiskt  förtydliga 
lomenet.  Vi  behandla  sålunda  fallet  I,  belastnings- 
|  ning. 

|  I  förevarande  .fall  är  en  tidsintervall  af  2  sekunder 
nplig. 

2’  J  f  =  Summan  af  friktionsförändringarna  per  tids- 
;  ervall  i  m. 

A  V  .£=  Hastighetsförändringarna  per  tidsintervall  i  led- 
figen  A — B  i  sek.  m. 

För  öfriga  beteckningar  se  föregående  uppsats. 


J  Vi  är  tydligen 


by. 


2'  A  fa  b  va — 2'  A  fa 


L 


2g 


3  1 1 


Index  b  vid  nedre  högra  hörnet  af  en  symbol  anger 
en  tidsintervall  följande  efter  den  med  index  a  betecknade. 

Ki  —  C,  -f-  A  v6 .  (2) 

2Afa=  c ( v 2 — Vj?)  =  1,02  (ra2 — 9.24).  ...  (3) 

n  2.  R.  [Va’ —  Va)  +ya  =  0,15  (Va’—Va)  +  (4) 

Ap  =  förändring  per  tidsintervall  af  lufttrycket  i  tan¬ 
karna  och  uttryck  i  m.  vattenpelare. 

p  =  Lufttrycket  före  belastningsökningen. 
py  —  Lufttrycket  svarande  mot  y. 

Vi  erhålla  då: 


_p_B_ 

y  i+y 
p.i-\-p-y — pl  p -y 


Ap  =  p  —py  \Py  (/  +  v)  —P  •  l\P 

och  Ap  — 


l  +  y 


b  +  y 


följaktligen 

jP0  =  ihi^focb 


1  1  a  78,18.  y a  . 

+  Apa  =  „ — —  +  ya  (5) 


hvaraf  VA  = 


i9>8°  +y  '  *  19  >8°ya 

161,88.  V  .  (x 36,44  —  by)  —  74600 
460,8 


1 36,44  by, 


(6) 


V’ — V  representerar  tydligen  den  vattenmängd  som 
utströmmar  ur  tanken  och  är  sålunda  proportionell  mot 
kvadratroten  ur  skillnaden  mellan  trycket  ofvanför  och  ne¬ 
danför  tankmunstycket.  Sålunda: 


V — V  ~K\1  by — (A p  +y) 

För  V’  —  VmaX_  =  3,52  är  V=  3,04  ;  by  =  5,5  och  Ap  =  o 

0,48 


hvaraf  konstanten  K  erhålles  = 


V  5.50 


och  by a  —  23,8  (V — V)a2  +  (A p  +y)a. 


•(7) 


1 
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Fig.  5- 


Gången  af  beräkningarna  framgår  af  nedanstående 
tabell,  hvari  de  olika  värdena  äro  införda  för  några  tids¬ 
intervaller.  Arbetet  underlättas  genom  uppritandet  af 
kurvor  för  hvar  och  en  af  de  olika  ekvationerna.  Samt¬ 
liga  här  förekommande  beräkningar  äro  af  undertecknad 
utförda  med  tillhjälp  af  räknesticka. 


Fig.  6*  lämnar  en  klar  föreställning  om  hela  vågrö¬ 
relsens  förlopp,  som  omfattar  en  tidrymd  af  något  öfver 
22  minuter,  förutsatt  att  kraftstationens  belastning  förblir 
konstant  under  denna  tid.  Endast  de  första  vågutslagen 

*  De  i  fig.  6 — 8  visade  kurvorna  afvika  obetydligt  från  de 
som  erhållas  från  den  i  ofvanstående  tabell  påbörjade  aritmetiska 
integrationen,  på  den  grund  att  vid  förändringen  från  det  engelska 
måttsystemet  till  det  metriska,  några  begynnelsevärden  afrundats  för 
att  ej  se  så  egendomliga  ut. 


V  i  meVer  per  sekund. 

Fig.  7. 


äro  tydligen  af  betydelse,  hvarför  en  ny  belastningsfö 
ändring  af  säg  ett  par  tusen  hk.  efter  redan  5  å  x 
minuter  är  ofarlig.  Luftklockorna  måste  förses  med  luf 
pumpar  och  observationsglas,  så  att  vattenytorna  kunr 
inställas  i  rätta  lägen  för  motsvarande  belastningar,  oc 
djupet  under  lägsta  förekommande  tankvattenyta  mås' 
vara  tillräckligt  stort  för  att  omöjliggöra  luftens  utströr 
mande  genom  ledningen. 

Att  fortsätta  den  antydda  aritmetiska  integratione 
för  en  tidrymd  af  22  I/2  minuter  eller  1  350  sekund' 
vore  naturligtvis  ofantligt  tidsödande.  Genom  kurvorr 
7  och  8  antydes  en  metod  att  få  fram  den  återståenc 
delen  af  vågrörelsen  sedan  dess  början  blifvit  beräkna* 
I  förevarande  fall  har  undertecknad  beräknat  vågrörelse 
intill  den  430-.de  sekunden,  därefter  uppritat  spiralerna 
och  8,  delvis  efter  beräkningarna  och  resten  medelst  pr 
portionering.  Spiralernas  slutpunkter  motsvara  jämvikt 
läget  efter  vågrörelsens  upphörande  och  äro  sålunda  känc 
exakt. 

Om  de  olika  vågornas  maximi-  och  minimipunkt 
samt  skärningspunkter  angifvas  på  spiralerna,  befinn, 
dessa  punkter  ligga  på  räta  linier,  som  gå  genom  slt 
punkterna. 

Från  de  af  spiralerna  erhållna  värdena  kunna  vå 
kurvorna  fig.  6  fullbordas.  En  hel  del  intressanta  ege 


Fig.  8. 
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»mligheter  framgå  vid  ett  ingående  studium  af  de  fram- 
illda  kurvorna. 

I  de  flesta  praktiska  fall  är  det  tillräckligt  att  beräkna 
•  h  upprita  endast  en  eller  en  och  en  half  fullständig 
g,  i  förevarande  exempel  upptagande  en  tidrymd  af  5 
1  7  minuter. 

För  frånslagning  af  hela  belastningen  är  det  i  före- 
rande  exempel  ej  af  vikt  att  aritmetiskt  beräkna  och 
»prita  vågrörelsen,  hvilket  däremot  blir  nödvändigt  om 
nksystemet  eller  tanken,  vare  sig  den  är  öppen  eller 
iten,  står  i  förbindelse  med  hufvudledningen  genom  en 
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grenledning  af  afsevärd  längd.  I  ett  sådant  fall  måste 
beräkningarna  också  innesluta  den  extra  tryckskillnad, 
som  är  erforderlig  för  att  sätta  igång  den  under  normal 
drift  stillastående  vattenpelaren  i  grenledningen.  Äfven 
måste  i  sådant  fall  hänsyn  tagas  till  tiden  för  fullständig 
afstängning  af  ledningen,  äfven  om  därtill  erfordras  endast 
ett  par  sekunder.  Vid  den  aritmetiska  beräkningen  blir 
därvid  nödvändigt  att  använda  som  tidsintervall  endast 
en  bråkdel  af  en  sekund. 

Philadelphia  U.  S.  A.  december  1909. 

P.  Wahl man . 


OM  PROFNING  AF  VATTENMÄTARE. 


För  kontroll  af  vattenförbrukningen  använder  man 
7  som  bekant  i  stor  utsträckning  af  vattenmätare.  Det 
rde  vara  få  städer  i  vårt  land,  där  sådana  mätare  i 
orre  eller  mindre  antal  icke  förekomma.  Och  ju  mer 
;  modärna  principerna,  att  allt  vatten,  äfven  det  som 
ivändes  för  hushållsbehof,  skall  till  förebyggande  af  slö- 
ri  passera  mätare,  dess  allmännare  blifva  dessa  instru- 
ent. 

Men  hvarje  samhälle,  som  genom  mätare  försäljer 
itten,  bör  äfven  skaffa  sig  möjlighet  att  själ f  eller  genom 
inan  kunna  kontrollera,  att  de  af  samhället  tillhanda- 
Ulna  mätarna  visa  riktigt. 

Då  härför  erforderliga  prof  i  många  samhällen  för- 
ttas  enligt  föga  tillförlitliga  metoder,  torde  det  kunna 
ira  af  intresse  att  närmare  ingå  på  frågan,  huru  de  på 
mpligaste  sätt  böra  utföras. 

De  olika  normer,  som  skola  gälla  för  leveransen  af 
ittenmätare,  finnas  fastställda  genom  Svenska  Kommunal- 
kniska  Föreningen.  Enligt  desamma  böra  vid  inköpet 
ätarna  profvas  på  kapacitet,  noggrannhet  och  känslighet. 


Fig.  1. 


Fig.  1  visar  de  apparater,  som  användas  för  samtliga 
1 -ssa  profs  utförande.  Flufvudanordningarna  äro  följande: 
ett  profningsbord  inspännes  mätaren  genom  en  bekväm 
rufanordning.  Vattnet  rinner  genom  mätaren  och  en 
ining  till  profningskärlet,  hvilket  måste  vara  försedt  med 
särdeles  noggrannt  graderad  skala  för  afläsning  af  de 
ika  vattenstånden.  På  en  differential  manometer  afläses 
/ckförlusten  i  mätaren  vid  de  olika  profven. 

För  bestämmande  af  den  per  tidsenhet  genom  mä- 
ren  framrinnande  vattenmängden  användes  en  anordning, 
;m  schematiskt  visas  å  fig.  2. 

Bakom  mätaren  insättes  en  regleringskran  samt  vid 
loppet  en  skifva  försedd  med  ett  mindre  hål,  en  s.  k. 

\ 

II  j 

I 


kaliberskifva.  Genom  att  mer  eller  mindre  öppna  på  ven¬ 
tilen  erhålles  olika  vattenmängd  samt  däremot  svarande 
olika  tryck  i  utloppsröret.  Detta  tryck  uppmätes  medelst 
en  liten  kvicksilfvermanometer.  Denna  är  emellertid  ej 
graderad  för  angifvande  af  trycket,  utan  man  afläser  direkt 
den  mot  trycket  svarande  vattenmängden  vid  användande 
af  en  viss  kaliberskifva.  Som  två  sådana  skifvor  äro 


f 


behöfliga  för  profven,  är  äfven  manometern  försedd  med 
två  skalor.  Man  behöfver  sålunda,  oberoende  af  storleken 
af  den  mätare,  som  skall  profvas,  blott  inställa  manome¬ 
tern  på  den  önskade  vattenmängden  genom  användande 
af  regleringskranen,  ett  både  enklare  och  bättre  förfarings¬ 
sätt  än  det  förr  använda,  där  kranen  satt  framför  mätaren. 

Kapacitetsprofvet  utföres  på  så  sätt,  att  vatten  pä- 
släppes  mätaren  till  sådan  mängd,  att  tryckförlusten  i 
mätaren  blir  10  m.,  hvilken  siffra  afläses  på  differential¬ 
manometern.  För  ett  och  samma  fabrikat  och  vid  viss 
storlek  på  mätaren  är  kapaciteten  i  regel  konstant,  hvarför 
endast  en  och  annan  mätare  i  hvarje  leverans  behöfver 
underkastas  detta  prof.  Mellan  olika  fabrikat  kan  emel- 
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lertid  stor  skiljaktighet  råda.  Nedanstående  fig.  3  visar 
kapacitetskurvorna  för  fyra  olika  mätarfabrikat,  samtliga 
betecknade  såsom  5  kbm:s  mätare  och  inlämnade  såsom 
profmätare  till  Malmö  stads  vattenverk.  Kurvorna  äro 
uppritade  på  så  sätt,  att  vattenmängden  uttryckt  i  kbm. 
per  timme  finnes  afsatt  på  abscissaxeln,  under  det  ordina- 
torna  utgöras  af  tryckförlusten  i  mätaren  i  m.  Såsom  synes 
är  fabrikat  A,  naturligtvis  för  att  kunna  nedpressa  priset, 
så  knappt  dimensionerad,  att  den  i  verkligheten  sannolikt 
bör  jämnställas  med  en  3  kbm:s  mätare  af  t.  ex.  fabri¬ 
kat  B. 

Noggrannheten  hos  mätaren  undersökes  vid  hel,  half, 
fjärdedels,  tiondels  och  en  i  bestämmelserna  fastslagen  s.  k. 


Dg-  3- 


kommande  hvirfvelrörelserna  i  vattnet,  För  bestämmanc 
af  vattenmängden  vid  dessa  prof  kan  med  fördel  bruk 
en  liknande  apparat,  som  den  å  fig.  2  angifna,  hvarv 


minsta  noggranna  genomströmning,  hvarvid  vattenmängden 
per  timme  inställes  genom  ofvan  beskrifna  apparat.  Fig. 
4  angifver  noggrannhetskurvorna  för  samma  mätare,  som 
förut  profvats  på  kapacitet.  Den  streckade  ytan  betecknar 
den  yta,  inom  hvilken  kurvorna  få  ligga  enligt  Svenska 
Kommunaltekniska  Föreningens  bestämmelser.  Som  synes 
är  äfven  i  detta  prof  den  med  A.  betecknade  mätaren 
undermålig. 

Känslighetsprofvet,  hvarvid  endast  en  obetydlig  vatten¬ 
kvantitet  framsläppes  genom  mätaren,  fordrar  lång  tid 
t.  ex.  en  natt.  Flera  mätare  kopplas  då  lämpligast  efter 
hvarandra,  hvarvid  emellertid  mellan  de  olika  mätarna 
raka  rör  måste  insättas  förutjämnande  af  de  i  mätarna  upp¬ 


emellertid  i  st.  f.  kvicksilfvermanometer  en  vattenmanomet 
måste  användas  på  grund  af  det  obetydliga  tryck,  so 
alstras  af  de  vid  detta  prof  förekommande  små  vatte 
mängderna. 

Sedan  en  mätare  undergått  här  relaterade  prof,  b 
den,  om  den  uppfyller  fordringarna,  inbyggas  i  ledningi 
inom  ej  alltför  lång  tid. 

Äfven  om  inga  misstankar  förefinnas,  att  en  mäta 
är  felaktig,  bör  den  dock  aldrig  tillåtas  att  längre  än  hög 
tre  år  sitta  i  verksamhet.  Med  regelbundna  mellantid 
böra  därför  alla  mätare  uttagas,  rengöras,  profvas  oc 
eventuelt  justeras. 

Malmö  den  21  april  1910.  Ivar  Wendt. 


ADMINISTRATIONEN  AF  CHEMIN  DE  FER  METROPOLITAIN  I  PARIS. 


Sedan  staden  Paris  efter  långvariga  strider  den  30 
mars  1898  erhållit  sin  första  koncession  för  anläggning  af 
ett  underjordiskt  järnvägsnät  och  arbetena  för  utförandet 
redan  följande  dag  tagit  sin  början,  har  så  småningom  ut¬ 
vecklats  och  fulländats  en  administrationsapparat,  som  på 
grund  af  sin  omfattning  och  modärna  organisation,  såväl 
beträffande  staden  Paris,  den  byggande  och  kontrollerande 
myndigheten,  som  det  enskilda  trafikbolaget,  torde  vara 
ett  mönster. 

I  lagen  af  ofvannämnda  datum  föreskrefs,  att  byg¬ 
gandet  af  näten  skulle  utföras  af  staden,  men  exploate¬ 
ringen  på  vissa  villkor  öfverlämnas  till  ett  enskildt  bolag. 
Fördelarna  härmed  voro  afsevärda.  Härigenom  har  kon- 
cessionstidens  längd  kunnat  minskas  från  75  år  till  35, 
hvilket  hade  varit  omöjligt,  om  det  enskilda  bolaget  skulle 
hafva  utfört  alla  byggnadsarbeten  och  anskaffat  det  här¬ 
för  erforderliga,  enorma  kapitalet,  som  däremot  af  sta¬ 
den  Paris  kunnat  erhållas  på  jämförelsevis  billiga  villkor. 
Å  andra  sidan  är  det  förmånligare  för  trafikens  rationella 
skötsel,  kontroll  och  utveckling,  att  ett  enskildt  bolag  med 
dess  större  rörlighet,  initiativkraft  och  af  själfhänsyn  fram¬ 


kallade  vakenhet  har  trafiken  om  hand  och  håller  den 
höjd  med  pressens  fordringar. 

Stadens  åtgöranden  bestå  alltså  i  byggandet  af  själf 
stommen  d.  v.  s.  tunnlar,  skärningar  och  viadukter  mt 
stationer  och  kajer  m.  m.  samt  öfriga  till  själfva  bankro 
pen  hörande  arbeten,  hvilket  allt  den  sedan  mot  t 
viss  procent  af  bruttoinkomsten  uthyr  åt  trafikbolaget,  so 
som  sålunda  på  egen  kostnad  och  risk  har  att  utföra  al 
detalj-  och  specialarbeten  såsom  spår  och  stationsinre 
ningar,  elektriska  installationer  samt  fabriker,  verkstad 
och  stallar  m.  m.,  hvilket  måste  ständigt  underhållas  oc 
förnyas  och  äfven  dragit  betydande  kostnader,  uppgåenc 
till  nära  en  fjärdedel  af  samtliga  utgifter  för  järnvägen.  - 
Detta  samarbete  mellan  offentligt  och  enskildt  initiati 
hvarigenom  till  gemensamt  bästa  nyttiggjorts  de  fördela 
som  hvar  för  sig  har  att  erbjuda,  är  äfven  en  af  de  förnänisJ 
orsakerna  till  företagets  stora  framgång. 

Vid  arbetets  utförande  genom  stadens  försorg  hafi 
linierna  uppdelats  i  sex  sektioner,  hvardera  under  bef 
af  en  ingeniör  med  egen  byrå  och  underlydande  byr 
personal  samt  hvarje  sektion  i  3  till  4  lotter  under  befj 
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en  konduktör,  som  i  sin  tur  har  ett  visst  antal  under- 
lande  biträden  till  sitt  förfogande.  Högsta  ledningen 
jfvas  från  den  för  Metropolitanjärnvägen  inrättade  byrån, 
ilken  som  en  ny  hufvudsektion  ingår  i  stadens  central- 
relse  och  hvars  chef  med  titeln  generalinspektör1  och 
.eringeniör  har  under  sig  en  biträdande  öfveringeniör 
de  yttre  arbetena,  hvilken  i  likhet  med  den  förstnämnde 
r  egen  byrå  med  ett  visst  antal  tjänstemän  och  biträden 
sitt  förfogande. 

Arbetena  hafva  lottvis  utförts  på  entreprenad  af  här- 
•  antagna  entreprenörer,  under  i  Frankrike  gängse  for- 
:r,  d.  v.  s.  arbetena  hafva  i  detalj  utarbetade  och  pris- 
r-äknade  öfverlämnats  till  utförande  åt  den,  som  lämnat 
n  största  rabatten  på  beräkningarna;  och  har  man  för 
utnyttja  de  olika  entreprenörernas  erfarenhet  sedan 
it  dem  i  viss  mån  tillämpa  de  arbetsmetoder,  hvar  och 
velat  använda,  om  staden  i  öfrigt  funnit  dem  lika  goda 
Ii  betryggande,  som  de  föreslagna.  På  några  enastående 
nkter  t.  ex.  vid  Seineundergångarna  hafva  anbuden 
en  omfattat  arbetsmetoder  och  konstruktioner  härför, 
ensom  i  ett  par  fall  infordrats  under  form  af  öppen 
stäfling. 

De  olika  linierna  öfverlämnas  inom  vissa  tidpunkter 
,  ::cessivt  till  trafikbolaget,  som  inom  två  månader  har  att 
börja  och  inom  io  månader  efter  emottagandet  att  af- 
ta  alla  installationsarbeten  och  öppna  trafiken.  Efter 
år  återgå  de  olika  linierna,  sammanförda  i  tre  grupper, 
samma  sätt  successivt  utan  ersättning  till  staden  Paris 
ite  alla  de  inrättningar,  som  bolaget  under  tiden  där- 
des  utfört. 

Det  för  trafikeringen  af  Metropolitanjärnvägen  bildade 
tiebolaget:  Compagnie  du  Chemin  de  fer  Métropolitain  de 
ris  har  genom  koncessionshandlingarna  sina  skyldigheter 
it  staden,  allmänheten  och  sina  funktionärer  fastställda 
nte  de  förmåner,  det  genom  sin  verksamhet  har  att 
ljuta.  Bolaget  är  konstrueradt  som  en  société  anonyme 
?d  ett  kapital,  ursprungligen  genom  lag  fixeradt  till 
ooo  ooo  frcs  och  sedermera  ökadt.  till  75  000  000  frcs 
nt  är  starkt  intresseradt,  dels  i  de  verkstäder,  som  till 
fvudsaklig  del  tillverka  den  rullande  materielen,  dels 
k  i  ett  af  de  största  elektricitetsverken  i  Paris,  äfven- 
les  af  finanstekniska  skäl.  Bolaget  har  uteslutande  till 
pgift  att  exploatera  de  från  staden  Paris  hyrda  tunnel- 
h  viaduktnäten  genom  att  installera  härför  erforderlig 
iteriel  samt  organisera  en  förvaltning,  som  tillfredsställande 
n  betjäna  underhållet  af  och  trafiken  på  de  olika  linierna. 

Bolaget  är  för  detta  ändamål  sålunda  organiseradt: 
i  ‘ss  af  1  2  medlemmar  bestående  styrelse,  alla  enligt  före- 
ift  fransmän,  liksom  bolagets  öfriga  funktionärer,  har 
I  md  sig  utsett  en  president,  som  har  den  högsta  kon- 

!llen  af  bolagets  verksamhet  om  hand.  Under  sig  har 
nne  tre  jämställda  direktörer,  en  administrativ  direktör, 
n  skall  vara  godkänd  af  staden  Paris,  hvilken  äfven 
1  begära  hans  afskedande,  en  direktör  för  nya  arbeten 
1  en  för  trafiken.  Under  dessa  utbreda  sig  sedan  full- 
ndiga  hierarkier  ända  ned  till  bolagets  rekryter.  —  För 
;  icke  mer  än  nödigt  är  ingå  på  detaljer  må  här  endast 
j  orthet  beröras  trafikafdelningen,  såsom  varande  på  en 
;  ig  den  viktigaste  och  ojämförligt  största,  i  det  den 
fattar  större  delen  af  bolagets  fasta  tjänstemanna-  och 
jäntpersonal  och  de  två  öfriga  afdelningarna  äro  orga- 
erade  på  liknande  sätt. 

r  —  ~ - 

1  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees. 
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1  rafikdirektören  har  direkt  under  sig  en  öfveringeniör 
för  den  administrativa  tjänsten  vid  trafikbyrån  samt  vidare 
sju  öfveringeniörer,  hvar  och  en  såsom  chef  för  en  af 
följande  hufvudafdelningar : 

1)  Rörelsen,  omfattande  stations-  och  tågpersonal 
(utom  förarne). 

2)  Driften,  omfattande  tågförarne,  i  hvad  som  rör 
deras  utbildning,  examina  och  kontroll. 

3)  Banan  (underhåll). 

4)  Rullande  materiel  samt  verkstäder  och  stallar. 

5)  Ledningarna  (kablar  samt  signal-,  telefon-  och 
belysningsledningar  m.  m.). 

6)  Elektricitetsverk  och  understationer. 

7)  Upphandlings-  och  förrådsväsendet. 

Bland  dessa  afdelningar  må  af  samma  skäl  som  ofvan 
till  behandling  utväljas  rörelsen,  såsom  varande  den  intres¬ 
santaste  och  mest  omfattande. 

Öfveringeniören  för  rörelsen  har  till  sitt  förfogande 
en  souschef  samt  två  hufvudinspektörer,  hviika  sistnämnda 
hafva  under  sig  hvardera  en  inspektör.  Hvar  och  en  af 
dessa  åter  har  under  sig  en  hufvudkontrollör  för  hvarje 
underlydande  linie  och  hvarje  hufvudkontrollör  slutligen 
två  kontrollörer  hvardera. 

Personalen  i  sin  ordning  utgöres  af  stations-  och  tåg- 
samt  reservpersonal.  Stationerna  indelas  i  mellanstatio¬ 
ner  och  slutstationer,  till  hviika  senare  den  åkande  per¬ 
sonalen  på  linien  hänföres.  Hvarje  vanlig  station  har  en 
chef  och  en  souschef,  två  biljettklippare,  en  stationskarl 
•  och  två  biljettförsäljerskor,  mellan  hviika  tjänstgöringen  är 
fördelad  i  olika  omgångar  af  dygnet.  Tågpersonalen  ut¬ 
göres  utom  föraren  af  en  tågchef,  som  vid  behof  kan  er¬ 
sätta  föraren,  samt  af  erforderligt  antal  vagnchefer. 

I  de  allmänna  bestämmelser,  som  gälla  för  bolagets 
förvaltning  och  verksamhet,  allt  angifvet  i  den  vid  kon¬ 
cessionen  fogade  cahier  des  charges,  märkas  särskildt  före¬ 
skrifter  angående  bolagets  förhållande  till  sina  biträden. 
Bland  dessa  bestämmelser,  hviika  resulterat  i  de  af  bolaget 
utarbetade  och  af  staden  godkända  reglementena,  finnas 
angifna  de  regler,  som  skola  följas  vid  personalens  rekryte¬ 
ring,  befordran  och  pensionering. 

Personalen  af  manskapsgrad  är  uppdelad  i  följande 
tre  klasser,  ingen  enligt  lag  med  mindre  lön  än  150  frcs. 
(All  tågpersonal  åtnjuter  utom  lönen  äfven  kilometerpengar). 

1)  Tillfällig  personal 

2)  Stående  » 

3)  Fast  » 

Till  den  första  klassen  höra  de,  som  räkna  mindre  än 
två  månaders  tjänst  vid  bolaget,  till  den  andra  de,  som 
räkna  mer  än  två  månader  hos  bolaget,  men  ännu  ej  äro 
fast  anställda,  för  hvilket  ändamål  en  tjänstgöringstid  på 
minst  x  2  månader  skall  af  vederbörande  innehafvas. 

Öfvergång  från  en  klass  till  en  annan  äfvensom  öfver- 
gång  från  en  tjänst  till  en  annan  inom  samma  klass  för 
att  få  en  erfarenhet,  som  är  nödvändig  för  befordran,  äro 
genom  noggranna  bestämmelser  reglerade.  Dessa  bestäm¬ 
melser,  hviika  för  ändamålet  upptaga  examina  med  grade¬ 
rade  betyg  i  ämnen,  som  röra  tjänsten  och  afhållas  på 
olika  tider  af  året,  äro  så  uppställda,  att  de  möjliggöra 
en  reglerad  befordran,  utan  att  på  grund  af  uppfyllda 
villkor  gifva  personalen  rättighet  härtill.  Befordringen, 
som  går  efter  en  fastställd  tur,  måste  naturligen  rätta  sig 
efter  behofvet. 

All  personal  bär  i  tjänsten  den  för  befattningen  fast- 
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ställda  uniformen  med  tjänstetecken,  och  skall  vederbörande 
själf  anskaffa  sin  uniform  hos  den  antagna  leverantören, 
härvid  åtnjutande  ett  mindre  bidrag  af  bolaget,  som  ock 
skall  godkänna  densamma  före  nyttjandet. 

Som  trafiken  f.  n.  pågår  från  kl.  5,30  f.  m.  till  kl.  1 
på  natten  och  dessutom  någon  tid  åtgår  för  dess  igång¬ 
sättning  och  afslutning,  utgör  den  tid,  under  hvilken  tra¬ 
fiken  pågår,  omkring  20  timmar  af  dygnet.  Tjänstgörin¬ 
gen  är  därför  uppdelad  i  två  omgångar  om  10  timmar 
hvardera,  hvilket  äfven  i  koncessionen  är  fastställdt  som 
maximum  för  arbetsdagens  längd  och  för  öfrigt  alltmera 
synes  vinna  häfd  som  den  kroppsarbetande  klassens  nor¬ 
malarbetsdag.  Personalen  erhåller  en  hel  eller  två  halfva 
hvilodagar  i  veckan.  Utan  afdrag  på  lönen  erhåller  den 
dessutom  10  dagars  ledighet  per  år  och  i  fall  af  sjukdom 
lön  under  en  tidrymd  af  högst  ett  år,  hvilken  omständig¬ 
het  likväl  inverkar  på  befordran.  Den  är  vidare  på  bola¬ 
gets  bekostnad  försäkrad  mot  olycksfall  i  tjänsten  samt 
pensionsförsäkrad  i  franska  pensionskassan,  men  äger 
likväl  bolaget  rätt  att  för  sistnämnda  ändamål  göra  ett 
löneafdrag,  som  varierar  omvändt  mot  bolagets  inkomster. 
Läkarvård  och  medicin  ombesörjas  kostnadsfritt  af  bolaget. 
För  att  handhafva  dessa  frågor  och  de  medel,  som  däraf 
äro  intresserade,  har  inrättats  en  specialbyrå,  som  själf- 
ständigt  förvaltas  af  bolagets  funktionärer. 

Utom  alla  de  förmåner,  bolagets  biträden  sålunda 
åtnjuta  på  grund  af  koncessionens  bestämmelser,  har  bo¬ 
laget  äfven  på  andra  sätt  sökt  förbättra  deras  villkor. 
Sålunda  har  det  igångsatt  och  uppammat  en  egnahems¬ 
rörelse,  som  från  små  mått  har  tagit  allt  större  omfattning. 
—  Trots  alla  dessa  förmåner,  hvilkas  motstycke  torde  vara 
svårt  att  annorstädes  återfinna,  hafva  likväl  strejker  före¬ 
kommit,  utan  att  likväl  nämnvärdt  hafva  rubbat  arbetets 
jämna  gång. 

Kontrollen  öfver  bolagets  verksamhet  utöfvas  af  staden 
Paris  genom  Seineprefekten,  som  beträffande  den  tekniska 
delen  är  underställd  ministern  för  de  offentliga  arbetena 
och  i  hvad,  som  rör  den  allmänna  ordningen  genom  polis¬ 
prefekten  utfärdar  eller  godkänner  alla  härför  meddelade 
bestämmelser.  —  Bolaget  betalar  för  kontrollens  utöfning 
ett  årligt  bidrag  af  50  frcs:km. 

Metropolitanjärnvägen  i  Paris  erbjuder,  som  här  i  kort¬ 
het  har  sökt  visas,  äfven  ur  administrativ  synpunkt  ett  mycket 
stort  intresse.  Hopträngd  på  ett  område,  hvars  diameter 
ej  är  större  än  10  km.,  medgifver  den  intressanta  studier 
öfver  ett  företag,  som  står  på  gränsen  mellan  två  så  sam¬ 
mansatta  inrättningar  som  en  spår-  och  en  järnväg.  Till 
sitt  ändamål  närmast,  hvad  en  spårväg  afser  att  vara,  är 
den  till  sin  natur  en  järnväg.  Till  sin  byggnadskostnad 
både  relativt  och  absolut  en  af  de  dyraste  järnvägar,  som 
finnas,  är  den  till  trafikmängden  utan  motstycke  i  världen. 
Hvad  företagets  organisation  och  förvaltning  beträffa,  kan 
det  i  sin  fulländning  stå  som  ett  mönster  för  såväl  spår¬ 
som  järnvägar.  Det  är  denna  sistnämnda  sida  hos  ämnet, 
som  här  ofvan  har  behandlats,  äfven  om  den  endast  myc¬ 
ket  flyktigt  har  kunnat  beröras  i  denna  korta  öfversikt. 
Den  intresserade  må  för  ötrigt  hänvisas  till  bihangen  i 
den  officiösa  beskrifningen,  hvaraf  redan  tvenne  delar  ut¬ 
kommit  i  bokhandeln  under  titel,  som  förut  namngifvits  i 
denna  Afdelnings  häfte  5  för  i  år. 

Stockholm,  december,  1909. 

H.  N.  Pallin. 
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Angående  beteckningarna  hänvisas  till  häft.  n:r  1  för  den 
januari  1910. 

De  illustrerade  uppsatserna  utmärkas  med  *. 

(Forts.  fr.  föreg.  n:r). 

4.  Arbetsmaskiner  och  transportanordningar. 

Bergborrmaskinen  och  dess  nyare  utveckling*  (V.  D. 
19/2,  26/2,  12/s>  i9/3-  2G la)-  —  En  dikesgräfningsm askin  för  jäi 
vägar*  (E.  N.  h3).  —  Motordrifven  pålningsmaskin*  (G.  C.  26 
Ny  hejarkonstruktion  för  pålkranar*  (E.  N.  h3).  —  Fartyg  i 
utförande  af  undervattensbergborrning*  (V.  D.  I.  56 / 3).  —  Mi: 
derverk  i  Boston*  (E.  N.  h4).  —  Själfafläggande  pråm  f 
Stockholm*  (E.  l8/„).  —  Själflossande  pråm*  (E.  N.  h10). 
Flytande  spannmålselevatorer*  (D.  P.  J.  8/l>  ib/v  22/t).  —  N 
patent  å  lyftkranar*  (D.  P.  J.  2/4).  —  Ny  grafisk  metod  att  t 
räkna  paraboliska  kranarmar*  (V.  D.  I.  29/1).  —  Om  körm< 
stånd  vid  traverskranar*  (D.  P.  J.  2/4).  —  Friktionsmotstånc 
vid  löpkranar*  (D.  P.  J.  12/3,  19/3,  26/a).  —  Transportabla  stap 
kranar*  (T.  U.  26/2).  —  Elektrisk  lyftkran*  (E.  7/4).  —  Trat 
portremmen*  (D.  P.  J.  29/1,  ®/2,  12/2).  —  Om  transportremn: 
af  ledade  järnlänkar*  (D.  P.  J.  29/,).  —  Luftlinbanor  för  trai 
port  af  massgods*  (D.  P.  J.  ®/2).  —  Lintrausportbana*  (D. 
J.  12/s’  1!’/:))-  —  Urlastningsanordningar  för  sandtåg  (G.  C.  ]2/ 
Lossning  af  massgods  vid  järnvägsdrift*  (V.  D.  I.  26/2). 
Själflossande  ballastvagnar  af  stål  för  Queensland  R.  W.* 
28/j).  ~  Anordningar  för  koltransport  på  Virginiajärnväge 
(E.  N.  h.,).  —  Godstransportanordningar  vid  ändstationer  0 
dockor*  (E.  N.  h9).  —  Stjälpbrygga  för  sand  vid  de  öfv 
schlesiska  kolgrufvorna*  (V.  D.  I.  H/1).  —  Anläggningar  1 
masstransport  af  minettemalm  i  Lothringen-Luxemburg*  : 
D.  I.  12/3).  —  Kokstransporten  i  gasverk  (J.  G.  b12).  —  Ly 
ning,  vridning  och  förskjutning  af  en  banmästarebostad* 
B.  h2J). 

5.  Husbyggnader. 

Förslaget  till  ny  byggnadsstadga  för  Wien  (D.  B.  S0/3,  '/ 

—  Grundläggning  för  en  större  byggnad  i  sand  och  på  ber 
(E.  N.  hj).  —  Gruudläggning  medelst  mekanisk  jordförstär 
ning  i  Egypten*  (B.  E.  h4).  —  Maskiners  grundläggning*  ( 
U.  A.  h3).  —  Grundförstärkning  för  Hojerups  kyrka  på  Stev 
Klint*  (I.  h12).  — -  Konstgjord  uttorkning  af  byggnader*  ( 
B.  i2/2).  —  Detaljer  till  järnbyggnad  i  Chicago*  (E.  N.  h10). 
Glashall  i  botaniska  trädgården  i  Berlin*  (E.  N.  hn).  —  1 
järnhall  vid  fabrik  i  Berlin*  (Z.  I!.  hs).  —  Takkonstruktion 
för  större  salar*  (D.  B.  19/u  22 / Q.  —  Simhallar  i  Strassburg*  ( 
I.  h10,  hu,  h12).  —  Två  monumentala  hallbyggnader  i  jär 
betong*  (D.  B  26/3).  —  Utsiktstorn  af  järnbetong  vid  Pfullinge 
(D.  B.  26/lr  29/j).  —  Båtmagasin  i  järnbetong  i  Danzig*  (B 
h4,  h3).  —  Åkdonsdepot  af  järnbetong  i  Berlin*  (B.  E.  h3). 
Bismarckstornet  i  Glachau*  (B.  E.  h3).  —  Återuppbygganc 
af  St.  Michaelskyrkans  i  Hamburg  torn*  (D.  B  26/2,  6/3,  ,2/ 

—  NyTyggnaderna,  skola  och  museum  i  Dresden*  (D.  B.  12 
19/2).  —  Nyare  skolhus  i  Miinchen*  (D.  B.  8/v  12/1,  19/4 ,  22/l 
Villa  Oberziel  vid  St.  Gallen*  (S.  B.  1/1,  8/1).  —  Enfamiljshi 
(S.  B.  Yj,  8/i)-  “  Pristäflan  för  om-  och  nybyggnad  af  pol 
teknikum  i  Ziirich*  (S.  B.  2 2/x).  —  Hotell  Riviera  i  Parenz 
(Ö.  I.  A.  7/j).  —  Må'et  för  och  resultaten  af  byggnadsföreui 
garnas  verksamhet  i  Preussen*  (Ö.  I.  A.  18/2,  26/  ). 

6,  Belysning,  värme  och  luft. 

Föreningen  för  gas-,  elektricitets-  och  vattenfackmär 
Rhenland  och  Västfalen  (J.  G.  hfi).  —  Storstrejken  1909 
Stockholms  gasverk*  (J.  G.  h10).  —  Hamburgs  gasverk  0 
dess  utvidgning*  (J.  G  h12).  —  Meddelanden  om  nya  gasv< 
ket  i  Miinchen  (j.  G.  h8).  —  Gasautomater  i  Amsterdam 
G.  h6).  —  Nutidens  sträfvanden  inom  uppvärmnings-  och  lu 
ningsfacket  (T.  8/1).  —  Kommunalt  värmeverk  i  Indien  (H. 
h14).  —  En  modern  uppvärmningsanläggning  för  fabriker*  ( 
D.  I.  2e/3).  —  Förslag  till  utveckling  af  centrala  värme-  0 
luftningsauordningar  i  skolor*  (G.  I.  hG).  —  (Forts.) 
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HÄFTE  7 


Om  vattnets  olikfor- 


Central  tryckeriet 


Stockholm  1910 


OM  BERÄKNING  AF  SJÖARS  REGLERING  OCH  SÄNKNING. 

Af  löjtnant  Nils  Westerberg. 


Ett  viktigt  led  i  arbetet  för  utnyttjande  af  ett  lands 
.urtillgångar  är  frågan  om  reglering  af  dess  sjöar  och 
>na  vattendrag  på  sådant  sätt,  att  dels  desamma  må 
ma  i  största  möjliga  grad  nyttiggöras  för  olika  ända- 
I,  såsom  för  den  allmänna  samfärdseln,  för  alstrande 
drifkraft  och  elektrisk  energi  för  industriella  och  be- 
lingsändamål,  för  sanitärtekniska  och  agrikulturtekniska 
iggningar;  dels  deras  genom  högt  vattenstånd,  öfver- 
mningar  och  häftiga  flöden  förorsakade  skadliga  verk- 
?ar  må  kunna  i  möjligaste  mån  aflägsnas  eller  be- 
:  nsas. 

De  regleringsärbeten,  som  för  vinnande  af  dessa  ända¬ 
måste  företagas,  kunna  afse  antingen  del  rinnande  val- 
' rågets  bädd,  som  genom  dammbyggnader,  rensningsar- 
;n,  strandskoningar  eller  bottenförstärkningar  kan  be- 
/a  ändras  eller  befästas;  arbeten,  som,  när  de  äro  af 
re  omfattning  och  utföras  i  segelbara  floder,  med  ett 
lensamt  namn  bruka  benämnas  flodregleringar ;  eller  ock 
na  regleringsarbetena  afse  vattendragens  stillastående 
ir,  sjöarne,  hvilkas  vattenstånd  äro  af  intresse  för  sjö¬ 
en  på,  fisket  i  och  jordbruket  kring  desamma,  och 
kas  afrinningsförhå Iland 'en  äro  af  betydelse  för  såväl 
enstånd  som  vattentillgång  i  det  rinnande  vattendraget 
anför. 

De  arbeten  åter,  som  afse  reglerande  ingrepp  i  sjöar- 
\  vattenstånd  och  afrinning  kunna  hafva  flera  olika  huf- 
ändamål.  Regleringsföretaget  kan  sålunda  afse  begräns- 
t r  af  sjöns  vattefiståndsvarialioner  genom  höjning  af  låg- 
enytan  och  sänkning  af  högvattenytan  i  och  för  upp- 
nde  af  möjligaste  konstant  vattenstånd  (vattenstånds- 
ering).  Det  kan  vidare  inriktas  på  sänkning  af  vatten- 
\  det  i  ändamål  att  förhindra  öfversvämning  af  lågt  be- 
ia  strandområden,  för  torrläggning  af  vattenskadad 
k  eller  för  nyvinnande  af  odlingsmark  (sjösänkning), 
i  leringen  kan  slutligen  afse  utjämning  af  afrinningens 
|  ationer,  höjning  af  lågvattenföringar  eller  sänkning  af 
vattenmängden  (vattenmängdsreglering):  i  förra  fallet 
i  igen  för  beredande  af  mera  konstant  vattentillgång,  i 
I  ire  fallet  för  mildrande  af  flödenas  häftighet.  Sist- 
mda  slag  af  regleringsärbeten  fullföljas  vanligen  med 
jälp  af  med  konst  bildade  sjöbäcken  och  behöfva  säl- 
!j  tillgripas  i  trakter,  där  naturliga  sjöar  af  nämnvärd 
denhet  finnas. 

i  Valtenstå?idsreglering  är  till  fördel  för  sjöfarten,  för 
j  -t,  för  strändernas  utseende  och  för  de  sanitära  för- 
’i  mdena  vid  desamma  samt  blir  vanligen  till  fördel  äf- 
lj  för  jordbruket  (om  högvattenytan  sänkes).  Mera  sällan 
|  iffar  det,  att  sådan  reglering  företages  i  vattenkraftens 
•L-sse,  exempelvis  för  att  öka  fallhöjden  vid  lågvatten 
ett  vid  sjöns  utlopp  beläget  vattenverk. 


Sasom  exempel  kan  anföras  den  föreslagna  reglerin¬ 
gen  af  Mälaren,  hvilken  är  afsedd  att  tjäna  dels  jordbru¬ 
ket  (genom  högvattenytans  sänkning),  dels  sjöfarten  (ge¬ 
nom  lågvattenytans  höjning,  hvarigenom  vattendjupet  i 
slussar  och  grunda  passager  ökas).  Genom  vattenstånds- 
variationernas  begränsning  minskas  vidare  kostnaderna  för 
byggande  och  underhåll  af  kajer,  båtbryggor,  badhus  o.  s.  v. 
och  genom  lågvattenytans  höjning  vinnes  ökadt  skydd  för 
vid  Mälarens  stränder  befintliga  rustbäddar  och  pålgrun- 
der.  Slutligen  vinnes  genom  lågvattenytans  höjning  den 
fördelen,  att  de  s.  k.  uppsjöperiodernas  varaktighet  in- 
skränkes  och  sålunda  risken  för  inträngande  af  saltvatten 
och  kloakvatten  i  Mälaren  reduceras,  hvilket  förhållande 
ansetts  vara  af  viss  betydelse  såväl  för  Stockholms  stads 
vattenledning  som  för  en  del  industrier,  som  direkt  från 
Mälaren  hämta  sitt  vattenbehof. 

Vattenmängdsreglering  företages  vanligen  i  vattenkraf¬ 
tens  intresse  samt  afser  då  förnämligast  lågvattenmängdens 
höjande.  Sådan  reglering  kan  emellertid  blifva  till  nytta 
jämväl  för  andra  ändamål,  såsom  för  åstadkommande  af 
jämnare  flottningsvatten  under  sommarperioden,  för  åstad¬ 
kommande  af  ökad  omsättning  i  ett  genom  afloppsvatten 
förorenadt  vattendrag,  för  anskaffande  af  slussvatten  till 
trafikkanaler,  för  bevattnings-  eller  vattenledningsanlägg- 
ningar  o.  s.  v.  Genomföres  regleringen  på  sådant  sätt, 
att  högvattenmängden  sänkes,  blir  detta  till  fördel  för 
samtliga  de  intressen  längs  vattendragets  nedre  lopp,  som 
hafva  nytta  af  konstanta  förhållanden  och  begränsadt  hög¬ 
vattenstånd,  såsom  för  byggnader  i  och  vid  vattendraget 
och  för  trafiken  på  detsamma,  samt  skyddar  mot  strand¬ 
ras,  öfversvämningar  o.  s.  v.  Ju  mera  konstant  afrinning 
som  erhålles,  desto  mera  konstant  blir  vattenståndet  i  vat¬ 
tendragets  nedanför  regleringsdammen  belägna  del,  och 
till  desto  större  nytta  kan  det  blifva  för  där  befintliga  in¬ 
tressenter. 

I  regleringsbäckenet  inträder  däremot  ett  motsatt  för¬ 
hållande  mellan  vattenstånd  och  afrinning.  Ju  jämnare 
rinning  som  åstundas,  desto  större  blifva  vattenståndsva- 
riationerna  i  detta.  För  fullständig  reglering,  d.  v.  s.  med 
konstant  aftappning,  måste  de  naturliga  vattenståndsgrän- 
serna  afsevärdt  öfverskridas.  Inom  dessa  gränser  kan  en¬ 
dast  genomföras  partiell  reglering,  och  kan  därvid  vatten¬ 
mängden  vanligen  höjas  endast  under  en  mindre  del  af 
året  samt  endast  i  undantagsfall  åstadkommes  s.  k.  års- 
reglering  med  konstant  aftappning  under  ett  eller  flera  vat¬ 
tenfattiga  år  i  följd.  Vill  man  slutligen,  samtidigt  med 
att  vattenståndsvariationerna  begränsas,  söka  genom  vat¬ 
tenmängdsreglering  höja  lågvattenmängden,  blir  den  effekt 
som  i  sådant  afseende  kan  åstadkommas,  ytterligare  redu¬ 
cerad;  dock  kan,  såsom  längre  fram  skall  visas,  alltid  nå- 
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gon  höjning  af  lågvattenmängden  äfven  i  detta  fall  åstad¬ 
kommas. 

Såsom  exempel  på  en  ifrågasatt  sådan  kombinerad  vatten¬ 
stånds-  och  vattenmängdsreglering  kan  anföras  det  förslag  till 
reglering  af  sjön  Vänern,  som  på  förordnande  af  K.  Väg- 
och  Vattenbyggnadsstyrelsen  år  1902  upprättats  af  öfverste- 
löjtnant  P.  Laurell.  Enligt  nämnda  förslag  skulle  lågvat¬ 
tenmängden  i  Göta  älf  höjas  från  344  (medeltal  under  1 
månad)  till  350  sm.3  samtidigt  med  att  vattenståndsvaria- 
tionerna  skulle  inskränkas  från  2,5  till  c:a  2  meter.  Detta 
kan  ske  endast  på  bekostnad  af  en  höjning  af  högvatten¬ 
mängden  från  870  sm.3  till  1  000  sm3,  hvilken  sistnämnda 
kvantitet  dock  skulle  aftappas  endast  under  de  tider,  då 
ingen  sjöfart  äger  rum,  så  att  svårigheter  för  trafiken  på 
Göta  älf  icke  därigenom  behöfde  uppkomma.  Det  pla¬ 
nerade  företagets  största  vinst  skulle  dock  ligga  i  den 
möjlighet  till  variabel  tappning  eller  s.  k.  dygnsreglering, 
som  genom  utvidgning  af  sjöns  utlopp  skulle  beredas,  och 
hvarigenom  vid  lägsta  vattenstånd  (3,0  m.  öfver  Sjötorps 
tröskel)  en  vattenkvantitet  af  470  sm.3  skulle  kunna  aftap¬ 
pas  i  stället  för  att  för  närvarande  vid  detta  vattenstånd 
afrinner  endast  330  sm3*. 

Sjösänkning  slutligen  företages  uteslutande  i  jordbru¬ 
kets  intresse,  dock  är  med  hänsyn  till  nedanför  sjöns  ut¬ 
lopp  befintliga  intressenter  ofta  nödvändigt  eller  lämpligt 
att  i  kombination  med  sänkningen  genomföra  exempelvis 
en  vattenmängdsreglering  för  lågvattenmängdens  bibehål¬ 
lande  eller  höjande. 

Ett  sådant  företag  var  t.  ex.  den  år  1888  fullbor¬ 
dade  sänkningen  af  sjöarna  Hjälmaren  och  Qvismaren, 
det  största  företag  i  sitt  slag  i  vårt  land,  genom  hvilket 
för  en  kostnad  af  i  rundt  tal  4  000  000  kronor  förbättra¬ 
des  en  jordareal  af  nära  20  000  hektar  samtidigt  med  att 
vattentillgången  för  den  betydande  industrien  i  Eskilstuna- 
ån  blef  större  och  jämnare. 

Om  nu  en  reglering  af  det  ena  eller  andra  slaget 
skall  företagas,  vill  man  kunna  dels  beräkna  hvilka  regle¬ 
ringsåtgärder,  som  för  ett  visst  ändamål  erfordras,  dels  å 
andra  sidan  undersöka  hvilken  verkan  som  de  sålunda  be¬ 
stämda  regleringsåtgärderna  komma  att  medföra  med  af- 
seende  på  det  framtida  vattenståndet  i  sjön  och  afrinnin- 
gen  från  densamma.  Klart  är,  att  man  därvid  aldrig  kan 
komma  till  fullt  exakt  resultat  i  sådan  mening,  att  man 
skulle  kunna  förutsäga,  hvilket  vattenstånd  eller  hvilken 
afrinning,  som  vid  en  viss  tidpunkt  efter  regleringens  ge¬ 
nomförande  kommer  att  blifva  rådande,  då  ju  bägge  dessa 
faktorer  äro  i  hög  grad  beroende  af  bl.  a.  nederbörds- 
och  afdunstningsförhållanden  inom  sjöns  nederbördsområde, 
förhållanden  som  till  stor  del  undandraga  sig  hvarje  be¬ 
räkning  på  förhand.  Däremot  kan  man  med  kännedom 
om  förutvarande  afrinningsförhållanden  beräkna  det  infly¬ 
tande,  som  regleringsåtgärderna  ifråga  skulle  hafva  utöf- 
vat  på  vattenstånd  och  afrinning  under  den  förflutna  tid, 
för  hvilken  observationer  öfver  dessa  faktorer  föreligga, 
och  sålunda  äfven  de  sannolika  gränser,  inom  hvilka  vat¬ 
tenstånd  och  afrinning  komma  att  under  olika  årstider 
variera.  Ju  fullständigare  observationsmaterial  man  därvid 
förfogar  öfver,  desto  värdefullare  kan  en  sådan  beräkning 
blifva  för  åskådliggörande  och  bedömande  af  reglerings- 
företagets  effekt. 

För  de  flesta  sådana  beräkningar  kan  med  fördel  an¬ 

*  Jfr.  P.  L.  L — 1:  »Reglering  af  vattenafloppet  från  Vänern*, 
Tekn.  Tidskr.  Allm.  afd.  1902. 


vändas  det  grafiska  förfaringssätt,  hvars  hufvuddrag  jag  föri 
framlagt  i  en  i  denna  tidskrift  den  18  januari  1908  ir 
förd  uppsats,  benämnd  »Två  grafiska  metoder  för  beräk 
ning  af  sjöregleringar»,  och  hvars  tillämpning  på  en  del 
praktiken  förekommande  fall  här  skall  närmare  åskådlig 
göras. 

Till  en  början  må  därvid  i  korthet  redogöras  för  de 
allmänna  gången  af  för  dylika  beräkningar  erforderlig 
observationer  och  mätningar. 

Vattenståndet  i  en  sjö  och  afrinningen  från  densamm 
bestämmas  af  följande  faktorer. 

1:0).  Tillnnningen  till  sjön:  af  ytvatten,  af  grundva 
ten,  samt  af  nederbörd  på  sjöns  yta. 

2:0).  Afdunstningen  från  sjöns  yta. 

3:0).  Beskaffenheten  af  sjöns  n  t  lopp.  Sjöns  utlopp  åt( 
kan  vara  antingen  oföränderligt ,  då  ingen  damm  eller  er 
dast  en  fast  damm  finnes  (jag  bortser  i  detta  samraai 
hang  från  sådana  fortgående  eller  tillfälliga  förändringar ; 
flodbäddens  form,  som  kunna  uppkomma  genom  erosioi 
grundis  eller  dylikt,  äfvensom  från  det  fall,  att  afrinnii 
gen  från  sjön  röner  inverkan  af  någon  nedanför  utloppi 
befintlig  större  sjö,  längre  flodsträcka  eller  af  hafvet,  d: 
genom  storm,  lufttrycksväxlingar  eller  ebb  och  flod  kunr 
framkallas  tillfälliga  vattenståndsvariationer),  eller förändc 
ligt,  då  vid  utloppet  finnes  anlagd  en  regleringsdamm  me 
rörliga  öppningar  för  vattnets  afbördande,  eller  ock  fö 
utom  det  oföränderliga  utloppet  finnes  direkt  från  sjc 
anordnad  någon  vattenuttagning  med  variabelt  pådrag  f< 
exempelvis  en  vattenkraftanläggning,  en  kanal  eller  dylik 

Är  utloppet  oföränderligt,  råder  mellan  vattenstår 
och  afrinning  ett  konstant  samband  på  sådant  sätt,  a 
vid  ett  visst  vattenstånd  alltid  afrinner  samma  vattenmängd 
Detta  samband  kan  grafiskt  åskådliggöras  genom  en  c 
hördningskurva,  som  erhålles  genom  vattenmängdsmätning. 
vid  olika  vattenstånd.  Afsättas  i  ett  rätvinkligt  koordinr 
systern  vattenståndet  såsom  ordinata  och  vattenmängdt 
såsom  abscissa,  erhåller  afbördningskurvan  i  ett  regelbu 
det  naturligt  vattendrag  formen  af  en  uppåt  svagt  konv< 
linie,  som  i  sin  öfre  del  är  nästan  rät  och  i  sin  ned 

ng.f. 
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del  något  starkare  böjd  (se  fig.  x).  Utdragen  ända  t 
ordinataxeln  skall  kurvan  tangera  denna  i  den  punkt  so 
anger  höj  dläget  af  lägsta  punkten  i  utloppets  grundas 
tvärsektion,  en  regel,  som  kan  tjäna  till  ledning  för  up 
skattning  af  kurvans  läge  under  det  lägsta  vattenstån' 
vid  hvilket  man  varit  i  tillfälle  att  uppmäta  den  afrinnanc 
vattenmängden. 
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Vid  utlopp  med  oregelbunden  tvärsektionsform  er- 
iller  afbördningskurvan  äfven  ett  mera  oregelbundet  ut- 
ende,  hvilket  förhållande  är  mest  framträdande  vid  s.  k. 
skontinuerliga  profiler.  För  en  bestämmande  sektion 
det  utseende  fig.  2  visar  kan  sålunda  afbördningskurvan 
nkas  sammansatt  af  tvänne  delar  OAB  och  DE ,  af 
ilka  OAB  skulle  utgöra  afbörnningskurva  för  sektio¬ 
ns  midtelparti,  inom  hvilket  vattenmängden  q1  tänkes 
unrinna  och  DE  afbördningskurva  för  de  bägge  sido- 
rtierna,  inom  hvilka  tillsammans  afbördas  vattenmängden 
+  qy  För  tvärsektionen  i  dess  helhet  gäller  då  af- 
jrdningskurvan  OA  C,  där  abscissan  för  A  C  är  lika  med 
raman  af  abscissorna  för  AB  och  DE,  och  där  sålunda 
irvorna  AB  och  A  C  tangera  hvarandra  i  A. 

För  erhållande  af  riktiga  afbördningskurvor  är  det 
vikt  att  beakta  detta  sakförhållande  och  om  möjligt 
r  vattenmängdsmätningarnas  verkställande  välja  sådana 
lfällen,  då  vattenståndet  befinner  sig  vid  eller  i  när- 
‘ten  af  brytpunkten  i  den  bestämmande  sektionen. 

Ar  utloppet  föränderligt,  måste  man  för  afbördnings- 
lrvans  uppritande  känna  de  lagar,  enligt  hvilka  föränd- 
igarna  ske,  och  hvilka  måste  kunna  hänföras  antingen 
1  vattenståndet  eller  till  tiden.  I  förra  fallet  erhålles 
afbördningskurva,  som  kan  erhålla  ett  oregelbundet 
seende.  I  senare  fallet  måste  man  begagna  sig  af  flera 
bördningskurvor,  hvar  och  en  gällande  för  en  viss  del 
året.  Att  närmare  ingå  på  de  kombinationer,  som 


härvidlag  kunna  komma  ifråga,  har  för  det  följande  ingen 
betydelse,  då  den  föreslagna  beräkningsmetoden  utan  svå¬ 
righet  torde  kunna  användas  äfven  med  flera  afbördnings¬ 
kurvor  af  oregelbundet  utseende. 

Sedan  afbördningskurvan  upprättats  kan  med  känne¬ 
dom  om  vattenstånden  under  en  längre  eller  kortare  tids¬ 
period  uppritas  en  afrinningskurva  som  anger,  dels  huru 
stor  vattenmängd  som  afrunnit  pr  tidsenhet  vid  hvarje  tid¬ 
punkt,  dels  huru  stor  vattenmängd  som  sammanlagdt  af¬ 
runnit  under  hela  eller  en  del  af  den  period,  för  hvilken 
observationer  föreligga.  Allteftersom  man  därvid  afser 
att  tydligast  framhålla  den  ena  eller  den  andra  af  dessa 
kvantiteter  kan  afrinningskurvan  uppritas  på  olika  sätt. 

Skall  afrinningen  pr  tidsenhet,  q,  framhållas,  väljes 
denna  storhet  till  ordinata,  och  man  erhåller  då  en  kurva, 
som  följer  vattenståndskurvan  vid  dennas  stigande  och 
tallande,  samt  hvars  maxima  och  minima  infalla  på  samma 
vertikal  som  vattenståndskurvans  (se  fig.  3).  Som  abs- 
cissa  afsättes  tiden,  t;  och  sammanlagda  afrinningen,  Q, 
under  tiden  t  är  då 

t 

Q  =  f  q  dt, . (1) 

o 

hvilken  kvantitet  grafiskt  representeras  af  den  area,  som 
inneslutes  mellan  afrinningskurvan,  abscissaxeln  och  ordi- 
natorna  för  tidpunkterna  t  —  0  och  t  —  t. 

(Forts.) 


JÄRNVÄGEN  KRISTIANIA— BERGEN. 


Den  27  nov.  1909  invigdes  den  märkliga  järnvägen 
'istiania — Bergen,  som  har  sitt  största  intresse  däri,  att 
n  på  en  sträcka  af  c:a  100  km.  är  dragen  öfver  hög- 
llen,  högt  öfver  skogsgränsen.  Hela  banan  är  492  km., 
araf  dock  förut  voro  byggda  bitarna  Kristiania  -  Roa 
h  Bergen — Voss,  af  hvilka  den  senare,  som  var  smal- 
,  ärig,  måste  läggas  om.  Stortinget  beviljade  år  1894 
slag  till  den  c:a  77  km.  långa  vestanfjällska  delen  från 
Dss  till  vattendelaren  vid  Taugevand  (1  300  m.  ö.  h.) 
h  1898  till  den  östanfjällska  Taugevand — Roa,  c:a  250 
1.  Högsta  ledningen  af  byggnaden  utöfvades  af  styrelsen 
Norges  statsbanor. 

i  Af  förundersökningarna,  som  slukade  1  million  kr. 
h  resulterade  i  9  olika  alternativförslag,  bestod  en  vä¬ 
ldig  del  af  snömätningar,  som  1884 — 89  dagligen  före- 


togos  för  att  utröna  maximala  snöfallet  per  dygn,  djupaste 
snölagret  under  vintern  samt  vindens  och  vindriktningens 
inverkan  på  snöns  rörelse. 

Från  östsidan  kunde  banan  föras  längs  dalar  med 
rimlig  lutning  fram  till  vattendelaren.  På  västsidan  där¬ 
emot  sjunka  dalarna  hastigt,  så  att  järnvägen  måste  fram¬ 
dragas  högt  upp  på  fjällens  sidor,  på  sina  ställen  nästan 
uteslutande  lagd  i  tunnlar  med  öppningar  åt  dalsidan,  till 
skydd  mot  snö-  och  stenskred.  Maximilutningen  är  på  östra 
sidan  20  °/00  och  på  västra  2iI/2  °/00,  minsta  radien  250 
m.  och  minsta  raklinien  20  m.  I  kurvor  har  stigningen 

65° 

reducerats  enligt  formeln  — — — hvarjämte  1  tunnlar  en 
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extra  reduktion  företagits  af  1  å  4  °/0o. 

Bland  större  arbeten  i  östra  delen  märkes  först  sten- 
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bron  öfver  Bcegna.  För  att  komma  öfver  till  Hallingdalen 
genomgås  Haverstingsåsen  med  en  2  300  m.  tunnel.  Hal- 
lingdalsälfven  öfvergås  vid  Svenkerud  på  Skandinaviens 
största  hvalfbro  (44  m:s  spann),  utförd  af  sandsten. 

På  högfjällssektionen  där  man  under  byggnadstiden 
var  blockerad  af  snön  från  oktober  till  juni,  kunde  ut- 
arbete  blott  bedrifvas  fyra  månader  på  året  och  endast 
tunnelarbete  året  om.  Det  första  arbetet  på  våren  var 
att  undanskotta  snön  för  att  få  transportvägen  klar  och 
att  lägga  trummorna,  hvilket  försvårades  af  den  myckna 
snön,  som  ju  hopat  sig  på  de  lägsta  ställena,  där  trum¬ 
morna  skulle  placeras.  Jordarbetet  var  svårt  att  medhinna 
under  den  korta  arbetssäsongen.  Jord  till  bank  togs  mesta¬ 
dels  från  sidoschakt,  ty  linien  var  balancerad  lätt  för  snöns 
skull.  Bankmaterialet  var  hufvudsakligen  sten,  delvis  från 
sidoschakt.  På  grund  af  häftiga  regnskurar  och  våldsam 
vårflod  gjordes  inga  trummor  mindre  än  o,6X°>9  m- 
Broar  lyckades  man  ofta  undvika  genom  att  afleda  vattnet 
genom  en  tunnel  och  fylla  hela  sänkan. 

Allt  arbete  var  satt  på  ackord.  Detta  i  förening  med 
kylan  och  ensamheten  orsakade  stor  flit.  Dagsförtjänsten 
uppgick  till  5  å  8  kr.,  i  tunnlar  mera.  Följande  massor 
och  priser  från  högfjällssektionen  må  nämnas: 


Jord  . 

5°° 

000 

m3 

å 

1: 

3° 

Sidoschakt  . 

5°° 

000 

» 

» 

1 : 

82 

Berg 

5°° 

000 

» 

» 

4: 

0 1 

Tunnlar  med  handborrning 

1 2 

000 

m. 

» 

254: 

— 

Reinungatunneln  (delvis  maskin- 

borrning)  .. 

1 

600 

» 

» 

3  7  5 : 

— 

Tunnelmurning 

600 

» 

37°: 

— 

De  minsta  trummorna  kostade  2  7 

kr. 

per 

m. 

Af  tunnlarna  var  endast  Gravehalstunneln  utlämnad 
på  entreprenad.  I  de  öfriga,  som  staten  byggde  själf, 
användes  endast  handborrning,  delvis  med  undantag  af 
Reinungatunneln.  Arbetet  bedrefs  dygnet  rundt.  I  Ha- 
verstingstunneln  lyckades  man  framtränga  20  m.  i  måna¬ 
den. 

I  den  5  300  meter  långa  Gravehalstunneln,  som  ut¬ 
fördes  af  firman  Ström  &  Horneman  för  2  910000  kr., 
allt  inberäknadt,  borrades  med  maskin.  I  västra  ändan 
användes  ett  hydrauliskt  system  (Brandts)  som  visade  sig 
fördelaktigast.  Man  borrade  11  hål  på  60  å  70  mm., 
1,5  å  2  meter  djupa,  och  sköt  i  tre  omgångar,  börjande 
i  midten  och  fortskridande  åt  sidorna.  Till  de  1 1  hålen 
åtgick  c:a  40  kg.  dynamit.  I  östra  ändan  borrade  man 
först  för  hand,  men  då  detta  gick  för  långsamt,  öfvergick 
man  till  elektricitet  och  slutligen  till  pneumatisk  borrning 
(Frölich  &  Kltippels  maskin,  5  atmosfärers  tryck).  Att 
här  installera  Brandts  hydrauliska  maskin  skulle  ställt  sig 
för  dyrbart.  Kraft  till  maskinerna  i  båda  ändarna,  äfven- 
som  till  ventilation,  belysning  m.  m.  erhölls  från  vatten¬ 
fall  i  närheten.  Med  det  pneumatiska  systemet  ansågs  1,50 
längdmeter  per  dygn  normalt  och  1,80  som  maximum, 


med  det  hydrauliska  resp.  2,0  och  2,40,  under  det  ma 
i  Simplon  med  samma  borr  i  genomsnitt  öfverskred  5  n 
Större  delen  af  berget  utgjordes  nämligen  af  mycket  fa: 
och  tät  granit,  dessutom  förekom  gneiss  m.  m.  Blott 
undantagsfall  behöfde  tunneln  förstärkas  med  murverl 
Tunnelarean  var  25  kvm.  Vid  tunnelsprängningen  tog  ma 
först  ut  en  del  af  bottnen,  vidgade  därefter  bottnen  ti 
full  bredd  och  tog  slutligen  ut  de  öfre  partierna  me 
handborrning,  såsom  varande  billigare.  I  Reinungatur 
neln  strax  öster  om  Gravehalstunneln  användes  elektris 
borrning  och  hela  sektionen  togs  på  en  gång. 

Beträffande  öfverbyggnaden  må  nämnas  att  till  balla: 
användes  makadam,  som  ansågs  bättre  än  grus  kunn 
motstå  de  våldsamma  regnskurarna  och  stormarna. 

Ett  viktigt  kapitel  utgjorde  liniens  skyddande  mot  snöi 
Under  byggnadstiden  uppsattes  hvarje  höst  på  de  färdij 
terrasserade  delarna  stänger,  hvarmed  snön  mättes  01 
våren.  Med  ledning  häraf  upprättades  längdprofiler  fc 
snön.  Men  fann,  att  snön  fördelar  sig  ungefär  regelbundi 
hvart  år.  Alla  skärningar,  där  snön  var  af  så  stor  höjt 
att  roterande  snöplogar  ej  räckte  till,  inbyggdes.  Där  snc 
gick  upp  till  16  å  18  m.,  måste  man  använda  stenhva 
för  att  upptaga  det  stora  tryck,  som  uppstår,  när  snc 
sjunker  samman  om  våren.  Där  snömängden  öfver  taki 
ej  öfversteg  8  m.  (13  m.  öfver  skenan),  byggdes  sm 
tunnlar  af  trä  med  ett  bindarafstånd  af  0,6  m.  och  stai 
sprängverkskonstruktion.  Ett  antagande,  att  snömassa 
delvis  skulle  verka  som  hvalf,  visade  sig  hålla  streck  or 
vintern,  men  ej  om  våren,  när  snön  blir  blöt.  Svårt  ; 
att  hindra  öppningarna  att  fyllas  under  storm.  Dels  h; 
man  sökt  förlägga  dem  till  sådana  ställen,  där  vinder 
hufvudriktning  är  vinkelrät  mot  järnvägen,  dels  söker  ma 
skydda  dem  genom  snöskärmar.  Sådana  användas  ock; 
i  stor  utsträckning,  anbragta  som  ledskärmar  eller  san 
lingsskärmar  för  att  skydda  linien,  där  den  ligger  öppei 
Erfarenheten  har  visat  att  ledskärmarna  böra  anbringas 
betydligt  spetsig  vinkel  mot  den  förhärskande  vindriktnii 
gen.  För  att  vid  motsatt  vindriktning  skärmen  ej  ska 
kasta  snön  in  i  linien.  lutas  den  utåt.  Inom  högfjäll 
området  finnas  25  km.  snötunnlar  och  15  km.  tunnla 
tillsammas  40  %  af  sträckan.  Dessutom  finnas  75  km 
fasta  och  15  km.  flyttbara  skärmar.  För  att  ej  hindi 
utsikten  finnas  luckor,  som  slås  upp  om  sommaren. 

Efter  amerikansk  förebild  ha  konstruerats  roteranc 
plogar,  af  hvilka  Bergenbanan  har  tre  stycken  på  700 
1  000  hkr.  som  vintertiden  dagligen  äro  i  verksamhet. 

Hela  anläggningskostnaden  för  linien  Voss — Roa  i 
3 8 1/2  millioner,  hvaraf  22  millioner  på  den  västanfjällsli 
delen  och  1 6  l/2  på  den  östanfjällska.  Kostnaderna  finn; 
närmare  specificerade  i  Teknisk  Ugeblad  26  nov.  190; 
I  samma  nummer  finnes  en  beskrifning  af  järnvägen,  oc 
likaledes,  särskildt  hvad  beträffar  tunnelarbetena  i  Eng 
neering  24  dec.  1909. 

E.  D.  I. 


OM  VATTNETS  OLIKFORMIGA  STRÖMNING  I  OPPNA  VATTENDRAG. 


Beräkningen  af  vattenytans  profil  i  ett  vattendrag 
med  afsevärdt  variabla  sektioner  och  däraf  följande  olik¬ 
formig  strömning  måste  som  bekant  ske  för  kortare  sträc¬ 
kor  i  taget,  valda  så,  att  maximi-  och  minimisektionerna 
komma  in  i  beräkningen  samt  äfven  vissa  sektioner  där¬ 


emellan,  om  så  på  grund  af  ojämnheter  i  öfvergånge 

mellan  olika  stora  sektioner  erfordras. 

Den  generella  ekvationen  för  vattenytans  profil 
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jfvergår  då  till 
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!llt  med  kända  beteckningar. 

Dessa  ekvationer  förutsätta,  att  ingen  energiför- 
ist  på  grund  af  kontraktion,  hvirflar  o.  d.  inträder  vid 
■ire  sig  acceleration  eller  retardation,  hvilket  däremot  som 
ändt  eljest  alltid  beräknas  vid  en  enstaka  acceleration, 
isom  t.  ex.  vid  ett  kanalinlopp,  då  accelerationsförlusten 


2  g 


med  hänsyn  därtill  multipliceras  med  en  koeffi- 


ent,  i  allmänhet  skrifven  i  formen  —  eller  i+ji  samt 

[J- 

anligen  af  värdet  1,2  å  1,5.  Emellertid  plägar  vid  till- 
mpningen  af  nyssnämnda  ekvation  i  dess  ställe  under 
et  sista  summa-tecknet  endast  positiva  värden  medtagas 
:h  de  negativa  helt  och  hållet  lämnas  ur  räkningen, 
en  vanliga  förklaringen  härtill  är  att  vid  acceleration 
llförluster  verkligen  inträda,  men  att  vid  retardation  vat- 
nytan  icke  åter  stiger  och  således  ej  heller  något  af  den 
rut  förlorade  höjden  återvinnes;  energiöfverskottet  skulle 
i  helt  och  hållet  omsättas  i  hvirfvelrörelser  o.  d.  I  dess 
alle  får  då  intet  tillskott  beräknas  för  hvirfvelrörelserna 
d  acceleration. 

Kan  detta  sätt  att  förklara  den  öfverensstämmelse, 
m  visat  sig  förefinnas  mellan  verkligheten  och  beräk- 
ngsvärdet  i  fråga  vara  riktig?  För  min  del  har  jag 
årt  att  vara  at  en  sådan  uppfattning,  då  det  synes  stå 
:  strid  såväl  med  vissa  naturlagar,  som  med  åtskilliga  iakt- 
gelser.  Omotiveradt  stor  synes  »afvikelsen»  vara  från 
incipen  om  energiens  oförstörbarhet  samt  ännu  mera 
in  motsvarande  rön  i  afseende  på  slutna  ledningar, 
ilka  rentaf  gå  i  motsatt  riktning  mot  rönen  från  öppna 
Iningar.  Vid  mycket  stora  tilloppshastigheter  uppstå 
m  bekant  i  dessa  senare  det  fenomen,  som  kallas  för 
ttensprång;  i  slutna  ledningar  åter  uppstå  de  relativt 
i  irsta  hvirfvel förlusterna  just  vid  de  starkaste  retardatio- 
rna,  hvilken  senare  ordning  onekligen  synes  mera  accep- 
i  hel  för  tanken.  Men  äfven  ofta,  då  icke  något  vatten- 
1  rång  framträder,  kan  man  i  öppna  vattendrag  iakttaga 
ttenytans  stigning  vid  retardation,  dock  i  allmänhet 
dast  vid  en  starkare  sådan,  hvilket  åter  hufvudsakligen 
de  bero  därpå,  att  äfven  om  återvinsten  af  fallhöjd  då 
^relativt  mindre  än  vid  en  mindre  stark  retardation, 
n  i  alla  fall  är  absolut  större  och  därför  lättare  att 
daga.  Och  som  »naturen  icke  gör  några  språng»  utan 
1  en  kontinuerlig  öfvergång  mellan  förutsättningarna  också 
r  motsvarande  kontinuitet  hos  däraf  beroende  fenomen, 
les  mig  regeln  ej  kunna  vara  en  annan  i  detta  fall. 

|  Nämnda  öfverensstämmelse  mellan  verkligheten  och 
!  t  refererade  beräkningssättet  synes  mig  därför  bero  därpå 

hvirfvelförluster  uppkomma  både  vid  acceleration  och 
!  ardation  samt  att  de  tillsammans  ungefär  motväga  åter- 
isten  i  fallhöjd  vid  retardationen.  Om  således  i  ett 
st  fall  nämnda  beräkningssätt  visar  sig  stämma  något 

när  bra,  så  skulle  detta  endast  ge  vid  handen,  att 

2  2 
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rdena  pa  u  i  uttrycket  (1  +  ii)  -  1  för  acceleration 

2  o* 


!  1  i  uttrycket  ( i  —  u)  — - —  för  retardation  tillsa?n- 

'  '  o  cr 

,  //s  blifva  ungefär  =1.  Vore  de  dessutom  lika,  skulle 
således  hvardera  vara  =  0,5,  samt  om  åter  vid  retar¬ 


dationen  hvirfvelförlusterna  vore  större.  /.  ex.  0,4  och  o, 6 
resp.  eller  0,3  och  0,7  resp.  När  däremot  beräkningen 
icke  stämmer  så  bra,  så  visar  detta,  att  den  brukliga  för¬ 
klaringen  icke  är  riktig,  hvarför  också  andra  ^-värden 
skulle  kunna  komma  i  fråga. 

Ett  fall  af  särskildt  intresse  härvidlag  fick  underteck¬ 
nad  anledning  att  närmare  studera  vid  det  tillfälle,  då 
jag  i  Kungl.  Väg-  och  Vattenbyggnadsstyrelsen  biträdde 
med  granskningen  af  förslaget  till  Mälarens  reglering,  näm¬ 
ligen  strömningsförhållandena  i  Norrström.  Förslags¬ 
ställaren  hade  därvid  grundat  sina  vattenmängdsbestäm- 
ningar  på  den  bästa  då  förefintliga  uppgiften  om  de  ut¬ 
rinnande  vattenmängdernas  beroende  af  vattenstånden  i 
Mälaren  och  Saltsjön,  nämligen  de  af  professor  O.  E. 
Westin  upprättade  ekvationerna  och  därpå  grundade  dia¬ 
gram  eller  system  af  konsumtionskurvor.  Dessa  diagram 
gifva  en  öfverraskande  enkel  kontinuitet  åt  sambandet 
mellan  vattenstånd  och  vattenmängder,  men  äro  baserade 
på  mätningar  inom  en  helt  liten  del  af  diagrammen, 
hvilka  mätningar  företagits  långt  före  undersökningarna. 
Emellertid  hade  senare  för  »riksbyggnaderna»  nya  mätnin¬ 
gar  verkställts  af  kaptenerna  Sutthoff  och  Avén,  och  fram¬ 
gick  af  dessa,  som  sinsemellan  visade  god  öfverenstäm- 
melse,  att  nyssnämnda  diagram  icke  stämde  i  vissa  delar, 
liggande  längre  ifrån  de  mot  de  tidigare  mätningarna 
svarande.  Emellertid  hade  icke  heller  professor  Westin 
sagt  annat,  än  att  han  på  grund  af  sina  mätningar  kom 
till  nämnda  diagram,  hvarför  också  vid  utarbetandet  af 
förslaget  till  Mälarens  reglering  öfriga  delar  af  diagrammet 
bort  kollationeras  med  senare  mätningar.  Detta  gjordes 
nu  vid  nämnda  granskningsarbete,  och  försöktes  då  att 
erhålla  bestämningar  af  fallförlustkoefficienterna  för  olika 
vattenstånd  och  vattenmängder  såväl  enligt  det  Westinska 
diagrammet  som  enligt  detsamma  med  sådana  jämkningar, 
som  föranleddes  af  de  senare  mätningarna.  Därvid  för¬ 
söktes  att  medelst  minsta  kvadratmetoden  få  fram  dessa 
koefficienter  under  flera  olika  antaganden  för  fallförluster¬ 
nas  uppkomst.  Så  antogs  bl.  a.,  såväl  att  vid  accelera¬ 
tion  intet  tillskott  för  hvirflar  erfordrades,  men  ej  någon 
återvinst  af  fallhöjd  inträdde  vid  retardation,  som  att  hvirfvel¬ 
förluster  inträdde  både  vid  acceleration  och  retardation  och 
då  med  återvinst  af  fallhöjd  vid  denna  senare.  Resultatet 
af  dessa  omfattande  beräkningar  var  i  korthet,  att  en 
acceptabel  öfverensstämmelse  —  och  den  blef  då  t.  o.  m. 
mycket  god  —  erhölls  endast  för  diagrammet,  jämkadt 
efter  de  senare  mätningarna  och  med  iakttagande  af  u- 
värdet  o,4  för  såväl  acceleralio?i  som  retaidation  vid  stora 
och  medelstora  afrinningar  samt  undan  för  undan  något 
lägre  vid  mindre  afrinningar,  nedtill  o,35.  För  de  allra 
lägsta  afrinningarna  borde,  synes  mig,  detta  värde  sjunka 
ytterligare.  För  friktionsför\usterna.s  bestämmande  användes 
Hessles  formel  (1+0,5  VA)  och  beräknades  k=  25. 

I  stället  för  värdet  0,4  vid  både  acceleration  och  retar¬ 
dation  kan  naturligtvis  med  samma  resultat  införas  t.  ex. 
0,3  vid  acceleration  och  0,5  vid  retardation  tillsam¬ 
mans  0,8),  cm  vidare  undersökningar  verkligen  skulle 
ådagalägga,  att  retardationerna  skulle  ge  större  hvirfvel¬ 
förluster  än  accelerationer  mellan  samma  hastigheter. 

Dessa  resultat  från  ett  verkligt  fall  synes  mig  vara 
af  ett  visst  intresse,  hvarför  jag  på  detta  sätt  velat  om¬ 
nämna  dem,  på  samma  gång  som  jag  tillåter  mig  uppmana 
andra  intresserade  att  meddela  de  resultat,  de  vid  liknande 
spörsmål  eventuellt  kommit  till.  Carl  J.  Instdander. 
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TEKNISK 


BOKANMÄLAN 


Neuere  Wasserkraftanlagen  in  Norwegen  von  B,. 

Dubislav,  Regierungs-  und  Baurat  in  Munster.  R.  Oldenbourgs 
förlag,  Berlin  1909  (174  sidor,  140  textfig.,  pris  5  kr.). 

Förestående  arbete,  som  Red.  anmodat  mig  att  anmäla, 
utgör  resultatet  af  en  förf:s  studieresa  i  Norge  under  år  1908; 
boken  innehåller  icke  någon  samlad  framställning  utan  hufvud- 
sakligen  en  samling  beskrifuingar  öfcer  fullbordade  eller  un¬ 
der  arbete  varande  kraftverk  samt  hydrografiska  data  för  ett 
par  af  de  större  älfdalarna,  Skienselven  och  Glommeu,  de  sist¬ 
nämnda  till  större  delen  hämtade  fiau  f.  Ranaldirektören 
Stetrens  beskrifningar  i  ämnet. 

Inledningsvis  redogör  förf.  för  vattenkraftindustriens  ut¬ 
veckling  i  Norge,  hvilken,  ehuru  naturligt  nog  i  mindre  skala, 
företer  samma  grunddrag  som  i  Sverige.  Kvarnar  oeh  sagar 
efterföljdes  af  några  enstaka  järnverk  och  med  träsliperiernas 
framgång  tillkommo  större  anläggningar  i  landets  skogs¬ 
distrikt  (sydöstra  Norge  och  Troudhjemsfjorden).  Landets  ringa 
befolkningstäthet  har  icke  uppmuntrat  till  sådana  större  kraft- 
distiibutioner,  som  i  södra  och  mellersta  Sverige  kommit  till 
stånd,  och  det  är  först  med  den  elektro-kemiska  industriens 
landvinningar  som  den  norska  vattenkraftens  framstående 
egenskaper  kommit  till  heders. 

Forf.  redogör  ingående  för  rättsförhållandena  på  vatten¬ 
kraftområdet,  särskildt  för  de  allbekanta  koncessionsstriderna, 
men  har  icke  hunnit  få  med  de  slutliga  bestämmelserna  i 
1909  års  koncessionslag  (så  t.  ex.  är  koncessioustiden  nu  60—80 
å  90  år  i  st.  f.  uppgifna  40—75).  Förf.  ser  —  förklarligt  nog 
för  en  som  är  hemmastadd  med  tyska  förhållanden  på  området 
—  ide  vid  bokens  nedskrifvande  projekterade  lagarna  »ett  tids¬ 
enligt  utbildande  af  alla  ifrågakommande  lagföreskrifter»;  för 
några  dagar  sedan  uttalade  en  norsk  författare  om  dessa  nu¬ 
mera  antagna  lagar,  att  »koncessionspolitikens  döda  hand  lig¬ 
ger  öfver  Norgens  näringslif,  som  står  stilla  efter  sin  första 

kraftiga  ansats  för  ett  par  år  sedan». 

Bland  i  boken  återgifna  nyare  kraftanläggningar  åter¬ 
finner  man  Svaelgfos  (väl  illustierad  med  fotografier,  men  utan 
förtydligande  sektionsritningar),  Rjukanfos  (under  byggnad) 
och  Tysse  samt  Dalsfos  vid  Kragerö  m.  fl.  half=tora  eller  små 
anläggningar.  Beskrifnii  gen  öfver  dessa  anläggningar  är  fran 
teknisk  synpunkt  ganska  knapphändig,  kostnadsuppgifter  före¬ 
komma  alls  icke.  Endast  undantagsvis  framlägger  förf.  egna 
reflexioner  öfver  hvad  han  sett. 

Såsom  en  orientering  för  den  som  vill  studera  de  stor¬ 
artade  kraftveik,  som  på  senare  åren  kommit  till  stånd  i  Norge, 
har  Dubislavs  bok  sitt  värde. 

Sven  Liibeck. 
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TIDSKRIFTS  ÖFVERSIKT 


Angående  beteckningarna  hänvisas  till  häft.  n:r  1  för  den  1 
januari  1910. 

De  illustrerade  uppsatserna  utmärkas  med  *. 

(Forts.  fr.  föreg.  n:r).  ; 

Om  bjälklags  värmeledningsförmåga*  (G.  I.  hB).  —  Olj, 
eldning  i  hushåll  (H.  R.  h15).  —  Elektrisk  kokning  och  värm 
i  jämförelse  med  gas  (J.  G.  h7).  —  Bestämning  af  rörvidd 
varmvattenledningar*  (H.  R.  h16,  h17).  —  Beräkning  af  rörvid 
i  hufvudledningar  för  varmvatten*  (G.  I.  h6).  —  Beräkning  ; 
rörledningar  vid  lågtrycksvärmesystem*  (G.  I.  h9).  —  Luftr 
ningsanläggningar  (G.  I.  h12).  —  Ozonluftning*  (H.  R.  b1( 

—  Dammsugningssystemet  Ko-Hezz  Sak  (H.  R.  h1B).  —  Röl 
undersökningar  i  Hamburg*  (G.  I.  h2).  —  Rökskydd  (G.  I 
A.  h4).  —  Den  hygieniska  betydelsen  af  husbad  (H.  R.  liM 

—  Hygienisk  utställning  (G.  U.  A.  h2). 

7,  Gatu-  och  vägbyggnader. 

Vägbygguadsspörsmål*  (I.  b9).  —  Vår  tids  vägbyggna 
(I.  h6).  —  Glaserade  lerplattor  som  gatubeläggning*  (E.  I 
h2).  —  Vägbeläggning  med  cementsten*  (E.  N.  h9).  —  Väga 
beläggning  med  armerad  makadam,  system  Guiet*  (G.  C.  22/ 

—  Försök  öfver  kaleiumklorids  dammbindande  egenskaper  ( 
h7).  —  Snösmältning  med  gas  (I.  hu).  —  Automobilväsende 
framsteg  under  år  1909*  (G.  C.  ‘/i)-  —  Automobilers  amort 
ring  (G.  C.  b/2,  12/2). 


8.  Järnvägar  och  bangårdar. 


Berättelse  öfver  järnvägsväsendets  utveckling*  (O.  F.  i 
hj,  h2,  h3,  h4,  hB,  h6,  h7).  —  K.  Järnvägsstyrelsens  berättel 
för  år  1908  (Jä.  hr  —  Järnvägsärenden  vid  1910  års  riksd 
(Jä.  h3,  hj.  —  De  danska  statsbanornas  årsberättelse  1908- 
(Jä.  h2).  —  Vår  järnbanebyggnad*  (T.  U.  4/2).  —  Antalet  vag 
klasser  å  järnbanorna  (T.  U.  28/i).  —  Förslag  till  lag  om  jär 
vägsskydd  (I.  hj).  —  Järnvägarne  i  boerkriget  (Z.  B.  kn,  h, 
—  Minskning  af  högsta  stigningen  i  tunnlar  å  bergbanor  ( 
D.  I.  29/i-  —  En  grafisk  bestämning  af  bankurvor*  (Ö.  I. 
J1/ ).  —  Permanenta  formäudringar  å  skenändar  med  fria  ska 
var*  (Ö.  I.  A.  n/8).  —  Kontaktytans  storlek  mellan  ske 
och  hjul  vid  järnvägar*  (E.  N.  hB).  —  En  ny  järnbetongsy! 
(B.  E-  h3).  —  Stål-  och  järnbetongsyllar  i  Amerika  (E.  4/3)- 
Förstärkning  af  öfverbyggnad  för  ökad  tåghastighet*  (E. 
hB).  —  Om  spårvidden  på  tyska  kolonijärnvägar  (Z.  B.  b 
h26).  —  Vagnbyggnadskonsten  på  Milanoutställningen  1901 
(O.  F.  E.  hv  b2,  h3,  h4,  h6,  h6).  —  S.  J.  blandadetågslok.  Ii 
B.*  (Jä.  h6).  —  De  s/6-kopplade  snälltågsloken  för  österrikis! 


statsbanorna*  (V.  D.  I.  2/4).  —  Det  första  användandet  af  s 


stem  Mallet  vid  mycket  snabbgående  lok*  (G.  C.  12/a).  —  Fre 
körning  med  4/B-kopplade  godstågslok  på  de  italienska  stal 
banorna*  (V.  D.  I.  22/i)-  —  Kompoundering  och  öfverhettnit 
vid  Horwichlok*  (E.  1/i).  —  Lentz'  kortbyggda  tandem-koi 
pound-maskin*  (E.  21/i).  —  Om  lok  med  hjälpmotorer  vid  ele 
trisk  drift*  (S.  B.  1B/J.  —  Nyare  konstruktion  af  växelströn 
lok*  (V.  D.  I.  2/4).  —  Drifanordning  vid  elektriska  godstågslo! 
(S.  B.  2/4).  —  Nya  elektriska  lok  på  Pensylvaniabanan*  ( 
U.  25/3).  —  Holmeukolbanans  nya  passager-  och  boggieva 
nar*  (T.  U.  26/2).  —  En  gyroskopvagn*  (E.  N.  h4).  —  Nyhet 
inom  den  elektriska  tågbelysningen*  (D.  P.  J.  5/a).  —  Indik 
ringsanordning  för  lok*  (V.  D.  I  26/3).  —  Driftsresultat  m* 
hastighetsmätare  af  Haushälter  (o.  F.  E.  h4,  h2,  h8).  —  Förse 
med  genomgående  själfverkande  godstågsbroms  (O.  F.  E.  h 
—  Automatisk  tågförsäkring  af  Braam*  (O.  F.  E.  h7).  —  F 
danska  statsbanornas  nya  centralverkstäder  vid  Kalvebodstran' 
(Jä.  h3,  h4,  hB).  —  Elektrisk  järnvägsdrift  (T.  U.  */*)•  —  Ele 
trifiering  af  Riksgränsbanan  (E.  n/3).  —  Riksgränsbana 
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sktrifiering*  (Jä.  h6).  —  Undersökning  öfver  möjligheten  af 
Aktrisk  drift  för  lokaltågen  från  Helsingfors  till  Kerava  och 
(vrkslätt*  (T.  F.  h2).  —  Den  elektriska  lokalbauan  Trient — 
ialé*  (Ö.  I.  A.  28/4).  —  Den  elektriska  driften  å  den  nya 
mlevarden  Lille — Roubaix — Tourcoving*  (G.  C.  —  Blei- 
erts  elektriska  hängbanor*  (S.  B.  I2/s).  —  Linbanan  på  Capri* 
r.  C.  e/»)-  —  Om  Londons  trafik  (Z.  B.  h14).  —  Förslag  till 
rbättring  af  Wiens  trafikförhållanden*  (Ö.  I.  A.  26/3  1L). 

Trafiklinjen  Nyhamn — Kristianshamu  (I.  h13).  —  Förändring 
järnvägskommunikationerna  i  Mulheim  a.  Rh.  (O.  F.  E.  h7). 
Bergenbanan*  (T.  ie/2,  23/2,  9/a>  1G/3)-  Järnvägen  till  Maria- 
d  (O.  F.  E.  h6,  h„).  —  Nya  schweiziska  järn  vägsprojekt  (S. 

2 Va)-  —  Byggandet  af  järnvägen  Aynho — Ashendon  i  Eng- 
ld*  (Ba  hj.  —  Italienska  järnvägsbyggnader*  (Ba.  h1),  — 
irarbeten  för  nya  järnvägar  och  kanaler  i  Italien*  (A.  I.  h4). 

Hudson— Bay -järn vägen*  (E.  N.  h9).  —  Järnvägar  i  de  tyska 
-lonierna*  (O.  F.  E.  h6,  h7).  —  Den  föreslagna  transkontinen- 
ja  järnvägen  genom  Australien*  (E.  n/3)-  —  Den  muham- 
jdanska  järnvägen*  (Ö.  I.  A.  i/3).  —  Anordning  af  bangårdar 
.  F.  E.  hj,  h2.  h3,  h4).  —  Om  bangårds  anläggningar*  (T. 

>  i3/a)-  —  Trafikförmågau  vid  en  ändstation  för  stads-  och 
rorlstrafik*  (Z.  B.  hs).  —  Ändstationer  i  Chicago*  (E.  N.  hg). 

9.  Broar. 

Profning  af  modeller  af  betongbroar*  (E.  N.  h10).  —  In- 
irtande  af  en  järnbetongbro  vid  Edinburg*  (E.  N.  hu).  — 
igräta  brokonstruktioner  med  försänkt  brobana  i  järnbetong* 
E-  h4).  —  Fackverksbroar  med  stag  för  upptagande  af 
risoutala  sidotryck*  (T.  U.  18/3,  25/3)-  —  Knäcksäkerheten  vid 
}ar*  (Z.  B.  h8).  —  Knäcksäkerhet  vid  bågbroar*  (A.  I.  h J. 
Trelänksbåge  i  järnbetong  i  Gaarden*  (B.  E.  h3).  —  Bygg- 
d  af  järnbro  i  Alberta*  (E.  N.  hs).  —  Ak\edukt  i  järnbetong* 

.  N.  hg).  —  Slettene  bro*  (T.  U.  —  Frågan  om  Långa 

1  Dns  ombyggnad*  (T.  12/1).  —  Brobyggnad  vid  Störsensee 
Anför  Berlin*  (Z.  B.  hJ6).  —  Ombyggnad  af  norska  järnvägs- 
oar  under  trafik*  (Jä.  h3,  h4,  h6).  —  Hastig  reparation  af  en 
nvägssvängbro  i  Chicago*  (E.  N.  h6).  —  Förstärkning  af 
uvägsbroar  af  järn*  (Z.  B.  h3).  —  Broar  i  järubetoug  för  se- 
ndär  bana*  (B.  E,  h4).  —  Järnvägsbro  af  järnbetong  i  Pen- 
vania*  (E.  N.  h4).  —  Assoposviadukter  i  Grekland*  (Ö.  I. 
“A).  —  Hen  nya  Weichselbron  vid  Marienwerder*  (Ba  h4). 
Järnvägsbro  mellan  Masuedö  och  Falster*  (I.  h13).  —  Järn- 
.jsbroarna  vid  Jun-Nan  i  Kina*  (G.  C.  ,2/2).  —  Järnvägsbro 
i  linjen  St.  Eloy — Volvie*  (A.  P.  C.  h4).  —  Järnvägsbroar  i 
icago*  (E-  N.  hG).  —  Järnvägsbro  i  Mandschuriet*  (E.  21/4). 
Gatubro  af  betong  i  Filadelfia*  (D.  B.  19/v  22/4,  26/4,  29/j). 
Järnbetonggatubro  i  Kina*  (B-E.  h4,  h3).  —  Gatubro  af 
nbetong  i  Harrésburg*  (E.  N-.  h2).  —  Konstruktion  och 
,  stnad  af  järnbetongbroar  för  landsvägar*  (E.  N.  hG).  — 
gbro  öfver  Klangfloden  vid  Selaugor*  (E.  7/i)-  —  Brobygg- 
(,i  i  St.  Louis*  (E.  N.  h4). 

10,  Kanal-,  sluss-  och  tunnelbyggnader. 

XI  internationella  sjö  fartskon  gr  essen  (A.  P.  C.  h4).  — 
i  reuta  Staternas  kanaler  och  vattenvägar  (E.  7/i)-  —  Kanal¬ 
slag  i  Seattle*  (E.  N.  h4).  —  Vattenekonomiska  förslag  i 
i  ssland*  (G.  W.  h4).  —  Vattenvägar  i  Wurttemberg*  (S.  W. 

1 .  —  Panamakanalen  i  tekniskt  och  ekonomiskt  hänseende 
W.  h4).  —  Arbetets  fortskridande  vid  Panamakanalen  (E. 
hs).  —  Panamakanalens  vattenbehof*  (E.  N.  h8).  —  Pana- 
j  kanalen*  (E.  11/2»  25A>  4/s>  n/3)-  —  Tätningsarbeten  vid  Marne 
iaonekanalen*  (Z.  B.  li4).  —  Flytande  slussportar  med  reg- 
och  bromsar*  (A.  I.  h4).  —  Instrument  för  uppmätning  och 
aritning  af  tunnelsektiouer*  (E.  N.  hg).  —  Tunnelbyggnad 
betong  under  vatten*  (E.  N.  h41).  —  Elbtunnels  byggande 
•  W.  hB).  —  En  Nyhamnstunnel*  (I.  li41).  —  Elbtunneln  i 
!  mburg  (I.  h9). 

11.  Hamnar  och  dockor. 

Stormfloden  på  Jyllands  västkust  1909*  (I.  h7).  —  Distri- 
')  ion  af  sjövatten  i  dockor  efter  tidvattnets  utestängande* 

[|  N.  h,0).  —  Pålbyggnad  af  järn  och  betong  vid  vågbrytare 
hicago*  (E.  N.  h6).  —  Förlängning  af  en  docka  i  Toulon* 

1  P.  C.  hj.  —  Staden  Neuss  am  Rheiu  nya  hamnanlägg¬ 


ning*  (I).  P.  J.  19/2,  2ö/2),  —  Hamnanläggningen  i  Le  Havre* 
(G.  C.  22/i).  —  Rekonstruktion  af  Tynes  norra  pir*  (E.  28/,).  — 
Slipanläggniugen  vid  Stettiuer  Vulcan*  (V.  D.  I.  12/3). 

12.  Vattenledningar. 

Årsberättelse  vid  preussiska  försöksanstalten  för  vatten¬ 
ledning  och  aflopp  (W.  W.  h4).  —  Sjövatten  som  dricksvatten 
(W.  W.  h6).  —  Fördomar  mot  grundvatten  (J.  G.  h8).  —  Vat¬ 
tenrening  genom  filtrering*  (E-  28/4).  —  Undersökningar  öfver 
sandfiltrationens  egenskaper  (J.  G.  hg).  —  Om  rening  af  dricks¬ 
vatten  medelst  sandstens-  och  polaritfiltra*  (T.  LT.  21/4-  —  Hen 
Grzimekska  metoden  för  erhållande  af  rent  grundvatten  (G. 
W.  h2).  —  Grundvattens  järnrening  med  särskild  hänsyn  till 
slutna  system*  (G.  I.  hg.  h12).  —  Spegellinjen  och  dess  an¬ 
vändning  vid  beräkning  af  dykareleduingar*  (G.  I.  he,  h7).  - 
Vattenledningsrör  af  järn*  (E.  N.  h8).  —  Rörbrott  i  ledningarne 
i  Middelburg*  (G.  I.  h4).  —  Beräkningstabeller  för  centrifugal- 
pumpar  och  reaktionsturbiner*  (Tu.  h9).  —  Vattenverk  med 
Dieselmotordrift*  (W.  W.  h8).  —  Vattenledningsverk  med  Die 
selmotorer*  (S.  W.  h14).  —  Vattenledningsverk  med  Kreisel- 
pumpar  och  Dieselmotordrift*  (G.  T.  h6).  —  Försök  med  pump¬ 
anläggningen  vid  St.  Gallens  vattenverk*  (S.  B.  1/v  a/l).  — 
Åugpumpanläggning  för  djupa  källor  och  borrhål*  (E.  25 / 2).  — 
Roberts  direktverkande  hydrauliska  pump*  (E.  11/3)-  —  Drifts¬ 
resultat  med  Hamburgs  gruudvattenverk*  (J.  G.  h3).  —  Pump¬ 
verket  för  grundvatten  i  Scliaffliauseu*  (S.  B.  **/1).  —  Pump- 
ning  utan  tillsyn*  (I.  hg).  —  Automatiskt  vattenledningsverk* 
(W.  W.  h4).  —  Uppställning  af  gas-  och  vattenmätare*  (J.  G. 
hfi).  —  .  Vattentorn  i  Oak  Forest*  (E.  N.  h12).  —  Fyllning  af 
högreservoarer  medelst  tryckledning  från  lågreservoarer  (W. 
W.  h0).  —  Vattenledningsväsendet  i  tyska  städer  (G.  W.  h3). 
Vattenledning  i  Heidelberg*  (G.  W.  b5).  —  Staden  Remsclieids 
vattenverk  (J.  G.  hn).  —  Vattenledningsverkets  utvidgning  i 
Tauscha*  (J.  G.  h2).  —  Köpenhamns  vattenverk  (I.  h8).  — 
Wiens  vattenverk  i  Matzendorf*  (Ö.  I.  A.  18/3).  —  Stor-New 
Yorks  vattenledning*  (J.  G.  h40).  —  Moderna  eldsläcknings- 
anordningar*  (G.  I.  h3). 

13.  Afloppsledningar. 

Aflopp  för  Kansas*  (E.  N.  h4).  —  Aflopp  i  Stuttgart*  (G. 
I.  h4).  —  Aflopp  i  Kronstadt  i  Ungern*  (G.  I.  h4).  —  Nyare 
pumpanläggningar  för  afloppsvatten*  (G.  I.  lin).  —  Om  pump¬ 
verk  för  bortföring  af  kloakvatteu  (D.  P.  J.  26/3).  —  Galler  i 
afloppsledningar  (G.  I.  h8).  —  Slammfångare  i  aflopp*  (G. 

L  hs). 

14.  Afloppsvattens  rening. 

Betraktelser  öfver  engelska  kommissionens  utlåtande  om 
afloppsvattens  rening  (G.  I.  li4,  hg).  —  Förordning  i  Pittsburg 
angående  afloppsvattens  rening  (E.  N.  hB).  —  Afloppsvattens 
rening  i  Mount  Vernon*  (E.  N.  h12).  —  En  tvist  om  vattnets 
förorening  mellan  Tamwortli  och  Birmingham  (G,  I.  h9).  — 
Afloppsreningsanläggning  i  kadettlius  i  Bensberg*  (G.  I.  h4). 
Om  återvinnandet  af  slammet  i  kommunala  reningsbassänger 
(G.  I.  h4,  h2).  —  Vattenklosett  med  biologisk  rening*  (II. 
R.  h17). 

15.  Flodregleringar. 

Hydrografiska  byråer,  deras  organisation  och  verksam¬ 
het*  (T.  F.  h4,  h3).  —  100-åriga  vattenståndsiakttagelser  (Z.  B. 
h13).  —  Högvattenskador*  (Z.  B.  h9).  —  Om  flöden  och  dam¬ 
mar  i  små  floder  (W.  K.  h4).  —  Iakttagelser  öfver  den  kvan¬ 
titativa  erosionsverksamketen  i  en  schweizisk  bergsflod*  (S. 
W.  h12).  —  Nedre  Elbes  hydrologi  i  trakten  af  Harburg*  (J. 
G.  h7).  —  Rhens  segelbarhet  på  gränsen  Baden — Schweiz~(S. 
W.  h7,  h8,  li9,  h40).  —  Rawas  reglering  (W.  W.  h3).  —  Om 
Mississippis  regleringsmöjligheter*  (E.  N.  h3).  —  Flodregle¬ 
ringen  vid  St.  Andrews  forsar*  (V.  D.  I.  12/3).  —  Paris’  öfver- 
svämningar*  (E.  N.  h.).  —  Paris  öfversvämning  (S.  W.  hn).  — 
Öfversvämningen  i  Paris*  (I.  hu).  —  Tekniska  spörsmål  vid 
Paris’  öfversvämning*  (E.  N.  h12).  —  Seines  högflod*  (Z.  B. 
h17).  —  Seines  öfversvämning  1910*  (G.  C.  s/2).  —  Vattenbygg¬ 
nader  i  Lågbajern  (W.  W.  h  ).  —  Dalspärrningarne  i  Rada 
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uudaleu  i  Västpreusseu  (G.  W.  b3).  —  Rörliga  dammar*  (S. 
W.  h7).  —  Beartrapdammar*  (S.  W.  h10,  liu).  —  Nya  konstruk¬ 
tioner  af  Beartrapdammar*  (S.  B.  26/3).  —  Valsdammar*  (G. 
W.  h4).  —  En  ny  valsdamm  (W.  W.  h2).  —  Preliminärrapport 
af  U.  S.  A.  vattenvägskommission  (E.  N.  h5).  —  Brasiliens 
floder  och  deras  tekniska  möjligheter  (W.  W.  h.).  —  Den 
bölimiska  flodregleringskominissionen  (W.  W.  h2)  —  De  tysk. 
böhmiska  vattenekonomiska  intressenterna  för  upprättandet  af 
flodregleriugsöfverenskommelser  (W.  W.  h3). 

16.  Vattenkraftanläggningar. 

Vattenkraftens  tillgodogörande  (W.  W.  h2).  —  Vatten¬ 
kraftens  utnyttjande  för  belysning  och  kraft  för  större  städer 
(T.  U.  ,1/1).  —  Driftvattenmängden  vid  hydroelektriska  anlägg¬ 
ningar  för  järnvägsdrift*  (G.  T.  h4).  —  Kraftstationers  konstruk¬ 
tion  med  hänsyn  till  högvattenstånd*  (E.  N.  b8).  —  Tillgodo¬ 
görandet  af  Bajerns  vattenkraft  (Z.  B.  h27).  —  Durance’s  till¬ 
godogörande*  (H.  B.  h2,  b3).  —  Vattenkraftens  utnyttjande  vid 
Los  Angelos-akvedukteu*  (E.  N.  h12).  —  Några  nyare  vatten- 
kraftanläggningar*  (B.  E.  li4).  —  Vattenkraften  i  Algäu*  (W. 
K.  lit,  h0).  —  Vattenkraftanläggningar  i  Sverige  och  Norge* 
(G.  T.  h2,  h3,  h4.  h5).  —  Öfver  en  stor  europeisk  vattenkraft¬ 
anläggning  och  dess  ekonomiska  betydelse*  (Tu  •  ^9>  No)1 
Oberengadin  och  vattenkraftanlägguingen  »Silersee— Bergall» 
(S.  W.  h12).  —  Brusios  vattenkraftanläggning*  (H.  B.  h2).  — 
Kraftverket  Cervara  och  den  elektriska  kraftöfverföringen  till 
Narin*  (S.  B.  2/4.)  —  Vattenkraftanläggningar  söder  om  Miin- 
chen*  (B.  E.  b4).  —  Den  hydroelektriska  centralen  Mc.  Call 
Ferry,  Penn*  (E.  7/i)-  Elektricitetsverket  Andelsbuch  i  Bregen- 
zer  Wald*  (S.  B.  1/1,  8/i>  15/i)-  —  Kraftstation  vid  Turifos*  (T. 
U.  n/ai  18/2).  —  Utvidgning  af  Schaffhausens  elektricitetsverk* 
(S.  B.  6/3).  —  Hydroelektrisk  anläggning  vid  Saint-Antonyfal- 
len*  (H.  B.  hx).  —  Vattenkraftanlägguing  vid  Tacoma*  (E.  N. 
hu).  —  Vattenkraftanläggningen  vid  Laufenburg  (W.  W.  h3). 

—  Tvillingfrancisturbin*  (G.  T.  hc).  —  Vattenkraftmaskiuer 

vid  ringa  fallhöjd  (G.  W.  li2).  —  Regleringsförloppet  vid  iso- 
dromregulatorer*  (D.  P.  J.  8/i>  15/i>  27i<  Vs)-  —  En  uy  h°g- 

trycksturbinreglering*  (G.  T.  hG,  h7).  —  Nyheter  beträffande 
regulatorer  vid  vattenturbiner*  (G.  T.  h4,  h2).  —  Turbinprof- 
ningsanstalterna  i  Breuz  och  St.  Pölten*  (W.  K.  h1,  h2,  h3).  — 
Turbinprofningsanstalt  i  Riouperoux  (H.  B.  h4).  —  Turbin- 
profning  i  Gullspråugs  vattenkraftauläggning*  (G.  T.  h6,  h7). 

—  Kväfveindustriens  betydelse  (W.  K.  h4).  —  Kväfveindustrien* 


(H.  B.  h3).  —  Den  elektrotermiska  industriens  nuvarande  läge 
(H.  B.  hx).  —  Om  anläggning  af  fiskvägar  (S.  B.  la/2). 

17.  Vattenrätt. 

Allmänna  intressen  vid  vattendrag  (G.  W.  h2,  h3,  h4,  h5> 

h6).  —  Statens  vattenfall  (T.  U.  28/i)-  —  Lagförslag  om  distri¬ 

bution  af  elektrisk  energi  (H.  B.  h3).  —  Vattenekonomiska  in¬ 
stitut  (G.  h4).  —  Vattenekonomiråd  och  förvaltningsreform 
(W.  K.  h2).  —  En  österrikisk  vattenhushållningsförening  (S 
W.  hg).  —  Österrikiska  industriens  vattenkraftförbund  (W.  K 
h_).  —  Den  schweiziska  vattenrättslagen  (S.  W.  hg,  hH,  li10).  — | 

Schweiziska  vattenkraftförbundet  (S.  W.  h7,  h8,  h12).  —  Frågan: 

om  sjöfartsaf gifter  (W.  K.  h4,  h6). 

18.  Kulturteknik. 

Jordens  genomsläppningsförmåga  med  särskild  hänsyn 
till  bevattning  (H.  B.  hx).  —  Om  vattnets  värde  för  kraft  ocb 
bevattning  (Z.  B.  h7).  —  Gasvattnets  användning  för  gödsling 
(J.  G.  h10).  —  Uppgifter  för  det  tyska  landtbruket  (W.  W.  h(i) 
—  Kulturteknik  i  Brasilien  (W.  W.  h8,  h9).  —  Konstgjort 
bevattning  i  Turkiet*  (G.  C.  12/2). 

19.  Öfrigt. 

Internationella  utställningen  i  Bryssel*  (E.  1/1).  —  On 
skönhet  hos  maskiner  och  järnbyggnader  (A.  I.  h2).  —  Städer 
nas  markfråga  (S.  h3).  —  Gross-Berlin,  dess  förhållande  til 
den  moderna  storstadsrörelsen*  (D.  B.  3%,  74)-  —  Paris  för 
städer  och  den  nya  parkringen*  (S.  h4,  h2).  —  Nordamerikans! 
stadsbyggnadskonst  (S.  hx).  —  De  nya  hygieniska  anordnin 
garna  i  Rio  de  Janeiro  (S.  h3).  —  Mesopotamien  förr  och  m 
(W.  W.  h}).  —  Snöstormen  1909  i  Köpenhamn  och  dess  åver 
kan  på  telefonledningarna*  (I.  h14).  —  Automatiskt  telefon 
system*  (E.  n/2).  —  Industrialiseringen  af  östra  Tyskland  (W 
W.  hf>).  —  Den  tekniska  högskolan,  teori  och  praxis  (T.  U 
14/i>  18/2>  2  V2>  n/3).  —  In  geniörens  merkantila  utbildning  ocl 
högskolans  plan  (T.  U.  i/3').  —  Utbildning  af  landtmätare  (V 
k.,).  —  Titelfrågan  för  geodeter  (V.  h7).  —  Laudtmätaren 
ställning  i  vattenbyggnadsförvaltningen  (V.  h8).  —  Landtmäta 
rens  ställning  i  stadsbyggnadskonsten  (V.  h6).  —  Reorganisa 
tion  af  de  geodetiska  mätningarna  i  Hessen  (V.  hx). 
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Westerberg. 

Centraltryckeriet  Stockholm  19,0 


MOTORVAGNARS  EKONOMI. 

Af  maskiningeniör  A.  R.  Djursson. 


Det  är  anmärkningsvärdt,  att  motorvagnarna  för  järn- 
gsdrift,  hvilka  omfattades  med  så  stort  intresse  då  de 
första  gången  uppträdde  för  åtskilliga  år  sedan,  lika 
stigt  försvunno,  för  att  först  på  sista  tiden  åter  göra 

;  inträde. 

Detta  sakförhållande  har  på  åtskilliga  håll  gifvit  an- 
ning  till  det  antagandet  att  hela  motorvagnsfrågan  är 
modesak,  hvilken  dyker  upp  emellanåt  i  följd  af  någon 
fällig  nyck. 

Jag  skall  i  följande  försök  till  analys  af  motorvagns- 
gans  ekonomi  visa  att  så  icke  är  förhållandet  utan  att 
aken  till  de  äldre  typernas  kortvariga  tillvaro  ingalunda 
deras  egenskap  att  vara  jnotorvagnar  utan  fastmera 
1  att  de  voro  lokomotiv  under  en  annan  form. 

Att  dylika  vagnar  förekomma  i  stort  antal  i  England 
1  där  vunnit  en  viss  popularitet  beror  på  för  detta 
d  säregna  förhållanden,  i  det  att  trafikintensiteten  är 
stor  å  vissa  lokala  linier,  att  lokomotivets  omflyttning 


från  tågets  ena  ända  till  den  andra  vid  ändstationerna 
icke  kan  medhinnas,  och  då  tågen  icke  få  skjutas  af  loko¬ 
motiv  med  erforderlig  hastighet,  hvilket  däremot  får  äga 
rum  med  motorvagn,  så  har  man  antingen  byggt  in  ett 
lokomotiv  i  vagnens  ena  ända  eller  klädt  in  lokomotivet 
i  ett  vagnfodral. 

På  senare  tiden  har  dock  denna  omklädnad  fått  falla 
och  ett  vanligt  lokomotiv  placerats  i  tågets  midt  och  en¬ 
dast  den  från  motorvagnarna  adopterade  manöveranord¬ 
ningen  till  tågets  båda  ändar  bibehållits. 

Från  rent  ekonomisk  synpunkt  ha  dessa  engelska  och 
liknande  motorvagnar  föga  betydelse,  men  att  de  dock 
kunnat  bibehålla  sig  bevisar  att  de  detta  oaktadt  under 
vissa  förhållanden  kunna  användas  med  fördel. 

Orsaken  till  att  de  första  försöken  med  motorvagnar 
strandade  ekonomiskt  var  att  deras  maskinerier  voro  utförda 
efter  samma  principer  som  lokomotivens,  utan  hänsyn  till, 
att  såsom  erfarenheten  visar,  såväl  vikten  pr  hästkiaft  ökas 


Fig.  1.  Motor-  och  släpvagnar  från  Great  Western. 
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Fig.  3.  Lokomotiv  och  släpvagn  från  Great  Western. 


som  verkningsgraden  minskas  i  mån  som  lokomotiv  göras 
mindre. 

Då,  såsom  sedermera  skall  visas,  motorvagnarnas 
ekonomi  är  beroende  just  af  viktminskningen  och  maski¬ 
neriets  verkningsgrad,  så  är  häraf  tydligt,  att  med  motor¬ 
vagnar,  utförda  enligt  ofvan  antydda  principer  kunde  föga 
vinnas,  och  häri  ligger  förklaringen  till  den  ringa  fram¬ 
gång  som  de  första  motorvagnarna  rönte. 

Dessa  ledo  nämligen  samtliga  af  den  svagheten,  att 
antingen  blef  maskineriet  så  tungt,  att  dess  egen  vikt  var 
tillräcklig  för  erhållande  af  behöflig  adhesionsvikt  och  så¬ 
lunda  ingen  minskning  af  döda  vikten  erhölls  genom  det- 
sammas  inbyggande  i  vagnen,  eller  ock  blef  maskineriet 
för  svagt  så  att  icke  tillräcklig  effekt  kunde  erhållas. 

Under  dylika  förhållanden  måste  motorvagnsfrågan 
helt  naturligt  ligga  nere  tills  dess  en  lämplig  motor  kunde 
erhållas,  som  i  sig  förenade  lätthet  och  hög  effekt,  och 
det  var  först  sedan  automobilismen  framtvingat  sådana, 
som  den  åter  kunde  komma  på  dagordningen. 

Då  jag  här  ofvan  användt  uttrycket  maskineriets  effekt, 
afsåg  jag  därmed  hela  maskineriet,  d.  v.  s.  panna  och 
maskin,  ty,  huru  stor  själfva  maskinen  än  göres,  inverkar 
detta  endast  på  dragkraften ,  under  det  att  pannans  kapa¬ 
citet  bestämmer  effekten. 

Denna  anmärkning  kan  synas  obehöflig,  men  erfaren¬ 
heten  visar,  att  i  praktiken  dessa  två  begrepp  ofta  sam¬ 
manblandas,  och  har  detta  särskildt  ej  sällan  varit  händel¬ 
sen  vid  bedömandet  af  smålokomotiv  och  motorvagnar. 

Man  måste  nämligen  besinna,  att  det  är  icke  nog 
med,  att  ett  maskineri  drager  ett  tåg  en  viss  sträcka,  utan 
detta  måste  ske  på  en  viss  tid. 


Att  detta  icke  tillräckligt  beaktas,  framgår  däraf  i\ 
de  äldre  motorvagnarnas  pannor,  för  att  vinna  viktmins 
ning,  gjordes  så  små,  att  vagnarna  ofta  nog  måste  lämnj 
att  hämta  sig  efter  hvarje  mera  ansträngande  prestatic! 
hvilket  gifvit  anledning  till  flerfaldiga  ofta  humoristis 
utläggningar  från  trafikanternas  sida. 

Detta  gäller  nog  äfven  smålokomotiven  och  är  en  1 
orsakerna,  hvarför  de,  såsom  i  England,  ofta,  åtminsto  i 
hvad  pannorna  beträffar,  bli  ganska  stora  eller  af  ungelj 
samma  dimensioner  som  våra  äldre  gods-  och  persontåg 
lokomotiv. 

Efter  denna  inledning  kunna  vi  öfvergå  till  den  re 
ekonomiska  utredning,  som  var  ändamålet  med  denna  li 
afhandling,  och  därvid  i  första  rummet  undersöka,  di 
hvilken  betydelse  vikten  hos  maskineriet  har,  dels  äfv 
hvilket  inflytande,  som  detsammas  verkningsgrad  utöfva 
ekonomiskt  afseende. 

För  utrönande  häraf  är  det  nödvändigt  att  klargöij 
huru  stort  det  arbete  är,  som  behöfver  utföras  för  att  fra  I 
föra  exempelvis  1  tons  tågvikt  1  kilometer  å  en  viss  bd 
sträcka. 

Detta  arbete  är  =  det  arbete,  som  åtgår  för  öfv- 
vinnandet  af  rullningsmotståndet  och  kurvmotståndet 
det  arbete  som  bortbromsas. 

Ehuru  detta  sistnämnda  arbete  är  olika  vid  oli 
banor,  har  jag  dock  antagit  att  tågets  hela  lefvande  kr 
bortbromsas  vid  hvarje  hållplats,  hvilket  tydligen  icke  fi 
är  händelsen,  men  har  jag  i  stället  icke^  medtagit  det 
bete,  som  bortbromsas  i  lutningarna. 

Att  detta  icke  fullkomligt  kan  stämma  med  verkli 
heten  är  tydligt,  men  dels  afser  beräkningen  endast  p\ 
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rtionen  mellan  de  olika  arbetena,  dels  ha  talrika  kontroll- 
åkningar  visat  att  felen  icke  bli  så  stora,  att  de  för  be- 
mande  af  denna  fråga  hafva  någon  praktisk  betydelse. 
Som  ofvan  nämnts,  är  arbetet  som  konsumeras  för 
framföra  ett  fordon  af  i  tons  vikt  en  viss  väg,  t.  ex. 
ietta  fall  i  kilometer 


För  öfrigt  visa  utförda  kontrollräkningar,  att  under 
normala  förhallanden  resultat,  erhållna  med  tillhjälp  af 
ofvanstaende  formel,  icke  afsevärdt  afvika  från  de  i  verk¬ 
ligheten  uppnådda,  hvilket  tyder  på,  att  felen  i  allmänhet 
någorlunda  kompensera  hvarandra. 

Uträknas  K  för  olika  hastigheter  så  erhålles: 


,  III  ooo 

i  ooo  zv  +  2  i  ooo  k.  -| — - 

h  2  g 


V 


kg.  m. 


sr  =  summan  af  det  arbete,  som  erfordras  för  att  öfver- 
na  rullningsmotståndet  å  rak  bana,  kurvmotståndet  samt 
n  lefvande  kraft,  som  bromsas  bort  vid  stannandet  å 
tionerna. 

zv  =  tågmotståndet  å  rak  och  horizontal  bana  i  kg. 
ton 

=  för  6o  km.  /t  =  7,8  kg. 

»  50  »  =  6,2  » 

»  40  »  =4,8  » 

»  30  »  =  3,7  » 

»  20  »  =  2,8  » 

k  —  kurvmotståndet  (för  300  m.  kurva  =  1,7). 

g  —  tyngdkraftens  acceleration  =  g, 81. 

v  =  hastighet  i  km.  pr  timme. 

v  . 

- —  =  hastighet  1  meter  pr  sekund. 

3.6 

-  h  =  afståndet  i  k.  å.  mellan  hållplatserna  (=  3,3). 

Antages  att  1  f  af  linien  utgöres  af  kurva  om  300 
radie  samt  att  intet  arbete  behöfver  bortbromsas  i  lut- 
garna,  äfvensom  att  afståndet  mellan  hållplatserna  är 
km.  erhåller  formeln  utseendet: 

V2 

A  =  1  ooo  zv  +  i>7 . 7  -j - - - — —  = 

3.3  •  2  .  9,8i  .  (3,6) 

V2\ 

0,425  +  w  +  =  I  ooo  K. 

839/ 

K  är  en  konstant,  som  beror  af  hastigheten  och  = 
notståndet  under  ofvan  angifna  förhållaaden. 

Här  angifna  siffror  representera  visserligen  endast 
medeltal,  beräknadt  efter  flera  olika  banors  genomsnitts- 
lållanden,  men  då  arbetet  är  proportionellt  mot  tåg¬ 
en  och  konstanten  K ,  samt  då  formeln  endast  är  af- 
d  att  användas  till  jämförelse  mellan  de  olika  trafik¬ 
liens  ekonomiska  resultat,  så  bör  noggrannheten  i  detta 
i  alla  händelser  vara  tillfyllestgörande  för  ändamålet. 


1  ooo 


för  60  km.  pr  t. 

»  50»  » 

»  40  »  » 

»  30»  » 

»  25»  » 

»  20»  » 


K  —  12,52  kg.  meter 
K  —  9,60  »  » 

K  =  7,14  »  » 

K  =  5. 20  *  » 

A"  =  4,47  »  » 

K  —  3,71  »  » 


Af  dessa  siffror  framgår,  att  arbetet,  som  erfordras 
för  att  framföra  i  tons  tågvikt  1  km.  =  1  ooo  K  kg.  m. 
är  vid  60  km.  hastighet  3,4  gånger  större  än  vid  20  km. 
hastighet  och  nära  dubbelt  så  stort  som  vid  40  km. 

Häraf  synes,  att  i  händelse  jämförelse  mellan  kost¬ 
naderna  pr  t.  ex.  tågkilometer  ägt  rum  mellan  två  tåg  å 
samma  bana  med  60  och  40  km.  körhastighet  resp.,  så 
erhålles  ett  fel  af  nära  100  °/»  om  bränslekostnaden  för 
det  långsammare  tåget  utan  vidare  jämnställes  med  det 
senare. 

Ha  de  båda  tågen  dessutom  gått  å  olika  linier  sä 
inses  lätt  att  resultatet  blir  än  ytterligare  osäkert. 

Af  ofvanstående  framgår  vikten  af  att  jämförelserna 
utföras  så,  att  utom  kostnaderna  hänsyn  äfven  tages  till 
det  verkliga  arbete  som  erhålles  för  dessa  kostnader.  Lika¬ 
ledes  är  det  af  högsta  vikt  att  begreppet  hastighet  pr  timme 
fullt  klargöres  ty  erfarenheten  visar  att  uppfattningarna 
härvidlag  äro  ganska  skiljaktliga. 

Jag  har  därför  användt  ordet  körhastighet  och  afser 
detta  den  passande  liniens  längd  i  km.  dividerad  med 
gångtiden  uttryckt  i  timmar,  sedan  alla  uppehåll  från- 
dragits. 

Körhastigheten  är  således  betydligt  mindre  än  såväl 
maximihastigheten  som  äfven  medelhastigheten  å  linien,  ty 
såsom  synes  af  nedanstående  tabell  har  körhastigheten 
varierat  mellan  56,5  och  39,8  km.  pr  timme  under  det 
maximihastigheten  efter  hvad  hastighetsdiagrammen  visa 
varit  85  km.  och  den  vanliga  hastigheten  å  linien  c:a 
60  km.  (Forts.) 


. 

OM  BERÄKNING  AF  SJÖARS  REGLERING  OCH  SÄNKNING. 


Af  löjtnant  Nils  Westerberg. 


I  . 

i  Sammanlagda  afrinningen  kan  äfven  väljas  till  ordinata, 
i  man  erhåller  en  afrinningskurva,  som  ständigt  befinner 
i  stigande  med  starkare  eller  svagare  lutning,  alltefter- 
1  vattenståndet  är  högt  eller  lågt.  (Fig.  4).  Afrin- 
?en  pr  tidsenhet  blir  då  proportionell  mot  tangenten  för 
na  kurvas  lutningsvinkel,  <p,  såsom  framgår  af  relationen 

!  ig(^z=d§"=<1  tjfr-  ekv- (*)] . (u 

kan  direkt  erhållas  ur  ett  diagram  AO  B,  där  AO  och 
äro  parallella  med  abscissaxeln  resp.  ordinataxeln  i 
nningsdiagrammet  (fig.  4)  genom  att  från  polen  A 
i!  Sa  en  polstråle  A  C  under  vinkeln  cp  mot  A  O  till  en 
kt  C  å  OB,  då 


(Forts.  fr.  häfte  7). 

Mellan  polafståndet  AO  och  de  för/,  y  och  Q  använda 
skalorna,  skall  därvid  råda  ett  visst  samband,  som  be¬ 
stämmes  på  följande  sätt. 

Antaga  vi  att  diagrammen  äro  uppritade  i  följande 
skalor: 

för  längden  (abscissor): 

afrinningskurvan  (/)  1  cm.  =  </  dagar 
afbördningskurvan  (y)  1  cm,  =  /«  m.3/sek. 

för  höjden  (ordinator): 

afrinningskurvan  ( Q )  1  cm.  =  ^  m.3, 
så  har  för  ett  visst  värde  på  <p  sammanlagda  afrinningen 
Q  under  en  tid  af  d  dagar  utgjort  k  .  tg^pm.3  Afrinningen 
pr  tidsenhet,  y,  har  då  varit 

f  _  k  ■  tg? 

1  86  400  .  d 


OC—q. 


m.3  pr  sek., 
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hvilket  värde  i  den  för  q  använda  skalan  skall  represen¬ 
teras  af  linien  O  C,  som  följaktligen  skall  hafva  en  längd 


af  —  cm. 
m 


Häraf  erhålles 


OC= 


k 

86  400  .  d  .  m 


tg cp  cm. 


och  AO=— - - - cm. 

86  400  .  d  .  m 

För  att  särskilja  de  båda  olika  slagen  af  afrinnings- 
kurvor  torde  lämpligen  för  den  förra  (fig.  3)  kunna  an¬ 
vändas  benämningen  intensitetskurvor,  då  kurvans  ordinata 
är  direkt  proportionell  mot  den  för  ögonblicket  rådande 
afrinningsintensiteten  jämnt  fördelad  på  nederbördsområdet 
ifråga;  för  kurvor  af  det  senare  slaget  (fig.  4)  har  med 
fördel  användts  benämningen  summationskurvor.1 

Vi  vilja  nu  antaga,  att  på  här  ofvan  angifvet  sätt 
uppritats  vattenståndskurva,  afbördningskurva  och  afrin- 
ningskurva  (den  sistnämnda  i  form  af  intensitetskurva)  samt 
att  det  gäller  att  beräkna  effekten  af  en  regleringsåtgärd 
med  visst  angifvet  syfte.  Vi  kunna  då  till  utgångspunkt 
för  en  dylik  beräkning  taga  den  relation,  som  vid  en  sjö 
med  oföränderligt  utlopp  ständigt  råder  mellan  tillrinningen 
till  sjön,  afrinningen  från  densamma  och  den  i  sjön  ma¬ 
gasinerade  vattenmängden  och  som  kan  uttryckas  sålunda: 

Sammanlagda,  nyttiga  tillrinningen  till  sjön  under  en  viss 
tidsperiod  är  lika  med  sammanlagda  afrinningen  under  samma 
period  ökad  med  den  i  sjön  magasinerade  vattenmängden .  Står 
vattenståndet  vid  periodens  slut  högre  än  vid  dess  början, 
så  har  sjöns  vattenförråd  ökats  och  magasinerade  vatten¬ 
mängden  räknas  då  positiv.  Har  sjöns  vattenstånd  sänkts, 


1  Till  fullständigande  af  en  i  min  föregående  uppsats  i  ämnet 
lämnad  uppgift,  att  metoden  att  använda  summationskurvor  »torde 
hafva  funnits  i  Norge»,  vill  jag  här  hänvisa  till  en  i  Teknisk  Uge- 
blad  för  den  3,  10  och  17  sept.  1903  af  ingeniören  G.  Ssetersmoen 
lämnad  redogörelse  för  ett  vid  »Kanalkontoret»  användt  förfaringssätt 
för  denna  metods  tillämpning  på  sjöiegleringsberäkningar.  Metoden 
var  dock,  såsom  jag  senare  funnit,  äfven  förut  offentliggjord.  Jfr. 
»Friedrich:  Kulturtechnische  Wasserbau»,  Verlagsbuchhandlung  Paul 
Parcy,  Berlin  1908. 


räknas  magasinerade  vattenmängden  negativ  och  tillrinnii 
gen  har  då  varit  mindre  än  afrinningen.  Analytiskt  k: 
denna  lag  uttryckas  genom  relationen 

T=  <2  +  71/ . ( 

där  /'betecknar  nyttiga  tillrinningen  (—  Ty-\-Tg — A,  0 
Ty  betecknar  tillrinning  af  ytvatten  o< 
nederbörd  af  sjöns  yta,  Tg  betecknar  ti 
rinning  af  grundvatten  och  A  beteckn 
afdunstning  från  sjöns  yta). 

»  Q  »  afrinningen,  och 

»  M  »  magasinerade  vattenmängden. 

Har  man  nu  bestämt  sig  för  att  på  ett  visst  sätt  re 
lera  antingen  afrinningen  ( Q ),  eller  vattenståndet  (som  st 
i  visst  förhållande  till  M ),  så  kan  den  andra  af  des 
bägge  storheter  beräknas  enl.  ekv.  (3)  blott  man  känn 
nyttiga  tillrinningen  (/'). 

Jag  har  i  den  föregående  uppsatsen  i  ämnet  *Gi 
fiska  metoder»  redogjort  bl.  a.  för  huru  nyttiga  tillrinni 
gen  pr  tidsenhet  (r)  kan  med  ledning  af  vattenstånds-  0 
afrinningskurvorna  direkt  grafiskt  uppritas  såsom  intensite 
kurva  äfvensom  för  huru  det  för  reglering  till  viss  konsta 
afrinning  pr  tidsenhet  (q)  erforderliga  reservförrådet  k 
beräknas,  sedan  tillrinningskurvan  uppritats  antingen  und 
en  längre  tidsperiod  i  följd  eller  under  tvänne  korta 
tidsperioder  vid  början  och  slutet  af  den  regleringsperic 
som  man  efter  afrinningskurvans  uppritning  funnit  va! 
den  kritiska.  Metoden  var  emellertid  fullt  utarbetad  endf 
för  det  fall,  att  variationerna  i  sjöns  vattenareal  kunde  a 
tagas  vara  relativt  obetydliga  och  sålunda  sjöns  yta  v 
beräkningen  antagas  konstant  vid  olika  vattenstånd. 

1 .  En  sjösänkning  skall  genomföras  på  sådant  sätt,  I 
afrinningsförhållandcna  från  sjön  bibehållas  oförändrade,  0(  J 
tadt  sjöns  areal  genom  sänk?iingen  afsevärdt  minskas. 

Den  riktiga  lösningen  af  detta  problem  har  stor  ti 
tydelse  för  underlättande  af  sjösänkningsföretags  geno 
förande,  då  man  därigenom  undviker  hvarje  konflikt  m 
de  intressen  längs  vattendraget  nedanför  sjön,  som  ä 
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.'roende  af  vattenföringen  i  detsamma.  Det  är  sålunda 
1  rätt  vanlig  företeelse  att  opposition  mot  planerade  sjö- 
nkningsföretag  reses  från  vattenverksägare  nedanför  sjön, 
>m  befara,  att  genom  den  minskning  af  sjöns  areal,  som 
och  med  sänkningen  inträder,  dess  förmåga  att  utjämna 
ittenafrinningen  skall  inskränkas,  och  sålunda  häftigare 
iden  men  långvarigare  och  svårare  lågvattenperioder  än 
rut  skola  inträda. 

Tydligt  är,  att,  om  samtidigt  med  sänkningen  sjöns 
ittenståndsvariationer  bibehållas  oförändrade  eller  minskas, 
t  sådant  förhållande  måste  inträda;  det  vattenmagasin, 
m  rymmes  mellan  sjöns  högsta  och  lägsta  vattenyta  blir 
irvid  efter  sänkningen  mindre  än  förut  och  kan  sålunda 
mindre  grad  än  förut  verka  utjämnande  på  tillflödets 
ixlingar.  Om  man  däremot  samtidigt  med  sänkningen 
vattenytan  ökar  vattenståndsvariationerna,  så  att  vatten- 
»lymen  mellan  högsta  och  lägsta  vattenstånd  bibehålies 
örändrad,  kan  —  under  vissa  betingelser  i  öfrigt  — 
iranti  för  oförändrade  afrinningsförhållanden  erhållas. 

För  att  därvid  i  detalj  undersöka  huru  afloppet  från 
>n  bör  ordnas,  kan  följande  tillvägagångssätt  användas. 

jFr-  5). 

Beteckna  1  — -  1  vattenståndskurvan  och  2  —  2  af- 
mingskurvan  samt  DE  afbördningskurvan  före  sänk- 
ngen,  så  kan,  när  variationerna  i  sjöns  areal  skola  i 
:räkningen  införas,  för  nyttiga  tillrinningskurvans  upp- 
ning  användas  följande  förfaringssätt  (som  jag  här  sär- 
ildt  omnämner,  då  detsamma  utgör  en  förbättring  af 
:t  förut  i  uppsatsen  »Grafiska  metoder»  föreslagna). 

Vid  sidan  af  afrinningsdiagrammet  anordnas  ett  cireal- 
agram  bestående  af  vertikalen  OH,  på  hvilken  sjöns 
J  ittenstånd  äro  afsatta  i  den  för  vattenstånds-  och  af- 
!  irdningskurvorna  använda  skalan  1  cm.  =  ^  meter  samt 
1  till  vänster  om  OH  uppdragen  arealkurva  FG,  som  med 
H  såsom  ordinataxel  grafiskt  anger  sambandet  mellan 
ttenståndet  och  sjöns  areal.  Härvid  användes  för  ab- 
issorna  AB  till  arealkurvan  FG  en  sådan  skala,  att 

I  ‘ 


AB— 11,57.  —  cm.  (jfr.  »Grafiska  metoder»),  där  (med 
dm 

samma  beteckningar  som  förut  användts)  Y  är  sjöns  yta 
i  km.2  vid  vattenståndet  li,  samt  d  och  m  angifva  det  an¬ 
tal  dagar  resp.  det  antal  m.3/sek.,  som  i  de  för  tiden  och 
afrinningen  använda  skalorna  motsvaras  af  1  cm.  längd. 
För  att  sedan  för  en  tidpunkt  t,  hvilken  som  helst,  be¬ 
stämma  tillrinningskurvans  läge  dragés  från  vattenstånds¬ 
kurvan  en  horisontal  linie  IAB,  som  skär  FG  i  A  och 
OH  i  B  samt  från  A  en  linie  A  C  parallell  med  vatten- 
ståndskurvans  tangent  i /,  och  som  skär  OH  i  C.  B  C  an¬ 
ger  då  i  den  för  afrinningsdiagrammet  använda  skalan 
skillnaden  r  —  q  mellan  nyttiga  tillrinningen,  r,  och  af¬ 
rinningen,  q,  vid  tidpunkten  /. 

Tänka  vi  oss  nu  på  detta  sätt  nyttiga  tillrinnings- 
kurvan  3  —  3  upprättad,  så  har  man  i  denna  kurva  det 
nödiga  underlaget  för  beräkning  af  eventuella  sänknings- 
ätgärders  inflytande  på  afrinningsförhållandena. 

Antages  tillrinningsförhållandena  till  att  börja  med 
oberörda  af  sänkningen,  så  blir  det  uppställda  problemets 
lösning  mycket  enkel.  Om  nämligen  afrinningen  äfven 
skall  vara  oförändrad,  så  blir  för  hvarje  tidpunkt  skillnaden 
t  —  q  mellan  tillrinning  och  afrinning  densamma  efter  som 
före  sänkningen. 

dh 

Men  t — q—Y.-p  (jfr.  »Grafiska  metoder») 
dt 


,  dh  ,  .  ,  dh  dq 

och  —  kan  äfven  skrifves  —  .  — 
dt  dq  dt 

dh  dq 


dq  dt 


(4) 


Med  oförändrade  afrinningsförhållanden  erhåller  deri- 

dq 
r/f. 


■atan  G-  för  hvarje  tidpunkt  samma  värde  efter  som  före 


sänkningen.  De  enda  storheter  i  ekvationen  (4),  som 
ändras  i  och  med  sänkningen,  äro  följaktligen  sjöns  area 
Y,  som  minskas,  och  vattenståndsvariationen,  dh,  som  ökas. 
Betecknas  den  sänkta  arean  med  Y'  och  motsvarande 


9° 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


17  Aug.  1 9 1  c 


vattenstånd  med  h\  så  skulle  för  samma  tidpunkt  som 
förut,  om  sjön  varit  sänkt,  hafva  gällt  relationen 

d/j  dq 


z  —  q  =  Y’. 

Genom  division  erhålles 

d/i 

v  =  y 

dq 

d/i  Y 


dq 


dq  dt 


d/i 
dq 
dh 
'  dq 


(5) 


(6) 


dh 


Med  —  är  derivatan  för  afbördningskurvan  och  så- 

dq 

lunda  för  hvarje  .vattenstånd  proportionell  mot  tangenten 
för  denna  kurvas  lutningsvinkel.  För  bibehållande  af  oför¬ 
ändrade  afrinningsförhållanden  bör  man  sålunda  ordna  det 
sänkta  utloppet  så,  att  den  för  detta  gällande  afbördningskuwan 
för  hvarje  vattenföring  erhåller  en  lutning,  som  i  förhållande 
till  den  förutvarande  afbördningskurvans  lutning  för  samma 
vattenföring  står  i  omvänd  proportion  till  sjöns  areal  vid  de 
vattenstånd,  som  svara  mot  nämnda  vattenföring  efter  och  före 
sänkningen . 

Har  man  sålunda  bestämt  sig  för  att  vid  en  viss 
vattenföring,  q,  sänka  sjöns  förutvarande  vattenstånd,  h, 
till  ett  visst  lägre  vattenstånd  li ,  så  kan  med  utgångs¬ 
punkt  härifrån  den  nya  afbördningskurvan  framkonstrueras. 

Kallas  nämligen  för  vattenföringen  q  den  gamla  af¬ 
bördningskurvans  lutningsvinkel  för  (se  fig.  5)  och  den 
nyas  för  /?’  så  skall 

tg,9’ :  tg/?=  V:  Y'  —AB  :  A' B' 

Afsätt  därför  från  den  punkt  K  å  afbördningskurvan 
DE,  som  anger  q  och  h,  i  vertikal  led  ett  stycke  KL  = 
=  A'B' ,  drag  LM  horisontal  tills  den  träffar  tangenten 
genom  K  till  DE  i  M  samt  MN'  vertikal  tills  den  träffar 
en,  från  den  punkt  K' ,  som  anger  q  och  h'  dragen,  ho¬ 
risontal  linie  K' N' .  Afsätt  sedan  i  vertikal  led  N' M'  =  AB 
så  är  K' Al'  tangent  i  K'  till  den  nya  afbördningskurvan 
D' E' .  Vanligen  är  afbördningskurvornas  krökning  så  ringa 
att  utan  uppgifvande  af  erforderlig  noggrannhet  punkterna 
M  och  N'  kunna  —  såsom  skett  i  fig.  5  —  förläggas  å 
själfva  kurvan  i  stället  för  å  kurvtangenten,  och  sålunda 
nya  punkter  å  kurvan  D'E'  genom  nyssnämnda  konstruk¬ 
tion  direkt  erhållas;  detta  så  mycket  mera  som  arealkurvan 
EG  vanligtvis  har  ett  regelbundet  förlopp  och  icke  företer 
några  i  de  använda  skalorna  märkbara  tvärkrökar. 

Kontroll  å  den  använda  konstruktionens  riktighet  kan 
för  öfrigt  lätt  erhållas. 

Enligt  ekvationen 

dh 

T-q=r-jt 

är  nämligen  J x dt  —  J q  dt r  =  J  V.  dh, 
och  då  vid  lika  tillrinnings-  och  afrinningsförhållanden  före 
och  efter  sänkningen  J  xdt  och  I  qdf  ä ro  för  en  tidsperiod, 

h vilken  som  helst  oförändrade,  så  är  äfven  j' Y dh  oför¬ 
ändrad  d.  v.  s. 

j  Ydh = J  y  d/j 

Om  sålunda  sjön  före  sänkningen  från  ett  vattenstånd 
h  stigit  till  ett  annat  /p  och  motsvarande  vattenstånd  å  af¬ 
bördningskurvan  efter  sänkningen  äro  h'  och  h\,  så  är 


K  L 

f  r<ih=Jr 


dh' 


K 

Men  j'  Ydh  representeras  å  arealdiagrammet  grafiskt 

k 

af  den  yta,  som  är  innesluten  mellan  de  fyra  linierna  OH 

h\ 

EG,  AB  och  LM  och  J  Y'  d/j  på  samma  sätt  af  den  areaj 

h' 

som  inneslutes  mellan  OH,  FG,  A' B'  och  L' Af .  Bägge 
dessa  å  figuren  vänsterstreckade  areor  skola  följaktliger 
vara  lika  stora.  På  samma  sätt  skola  motsvarande  areot 
för  tvänne  andra  vattenståndsgränser  /zx  —  /z2  resp.  h\ — h\ 
hvilka  som  helst,  vara  lika  stora:  en  regel,  med  tillhjäl] 
af  hvilken  uppritning  af  den  nya  afbördningskurvan  äfven 
ledes  kan  företagas. 

Sedan  afbördningskurvan  framkonstruerats,  bestämmes 
utloppets  tvärsektionsform  med  hänsyn  till  rådande  lutnings 
förhållanden  genom  passing,  hvarvid  början  göres  med  de 
lägsta  vattenståndet.  För  bestämning  af  bottenhöjden 
det  nya  afloppet  har  man  därvid  att  utgå  ifrån  att  vatten 
volymen  i  sjön  mellan  bottennivån  och  lägsta  vattenytar 
skall  vara  lika  före  och  efter  sänkningen.  Vidare  är  de 
tydligt  att  den  nya  tvärsektionen  bör  hafva  ett  utseend( 
snarlikt  det  som  uppkommer,  om  den  gamla  uppritas 
en  något  förkortad  längdskala.  Den  nya  sektionen  fåi 
därvid  i  regel  proportionsvis  större  djup  och  mindre  bredc 
än  den  gamla;  djupet  är  för  hvarje  vattenföring  fixerad 
genom  afbördningskurvan;  bredden  åter  bestämmes  af  de 
nya  afloppets  lutning,  och  blir  mindre  i  mån  som  lut 
ningen  ökas. 

•• 

Vi  hafva  hittills  antagit  att  nyttiga  tillrinningen  til 
sjön  icke  påverkas  genom  sänkningen  utan  vid  hvarje  tid 
punkt  lika  stor  efter  sänkningen  som  den  skulle  hafvc 
varit  före  densamma.  Detta  antagande  är  äfven  i  d( 
flesta  fall  tillnärmelsevis  riktigt,  särskildt  om  sjöns  area 
är  liten  i  förhållande  till  dess  nederbördsområde.  Men  vic 
stora  och  grunda  sjöar  med  långsluttande  stränder  och  lite 
nederbördsområde  kunna  genom  sänkningen  och  i  sambanc 
därmed  stående  utdiknings-  och  odlingsarbeten  tillrinnings 
förhållandena  så  ändras,  att  denna  omständighet  måstt 
medtagas  i  beräkningen,  om  ett  riktigt  resultat  skall  er 
hållas. 

Nyttiga  tillrinningen  utgöres,  såsom  förut  framhållits! 
dels  af  ytvatten  från  i  sjön  infallande  vattendrag  och  fråi 
den  sjön  omgifvande  terrängen,  dels  af  grundvatten,  del: 
af  direkt  nederbörd  från  sjöns  yta,  samt  är  lika  med  sum 
man  af  denna  tillströmning  minskad  med  afdunstningei 
från  sjön.  Tillströmningen  från  vattendragen  och  af  grund 
vatten  kan  i  allmänhet  antagas  oförändrad.  Tillströmningei 
från  den  direkt  af  sänkningen  berörda  terrängen,  neder 
börden  från  sjön,  äfvensom  afdunstningen  komma  däremo 
att  genom  sänkningen  ändras. 

Hvad  då  först  den  omgifvande  terrängen  beträffar 
så  utgöres  denna  dels  af  vattenskadad  mark,  som  genon 
sänkningen  göres  odlingsbar,  dels  af  sjöbotten,  som  i  störr< 
eller  mindre  grad  befrias  från  vatten.  Det  gäller  sålund; 
att  undersöka  på  hvad  sätt  afrinningen  från  denna  terräng 
ändras  genom  jordens  uppodling. 

I  allmänhet  kan  man  därvid  beräkna  att  genom  jor 
dens  uppodling  komma  afrinningsvariationerna  att  ökasj 
Sålänge  jorden  är  mättad  med  fuktighet  beredes  nederl 
börden  genom  utdikningar  ett  hastigare  aflopp  än  föru 
och  snösmältningen  går  på  odlad  jord  fortare  än  på  vatten 
sjuk  mark  eller  på  en  isbelagd  sjö.  Efter  långvariga  regn 


I 


\ 
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dioder  under  höst  och  vinter  äfvensom  under  vårfloden 
1  m  man  därför  beräkna,  att  maximiafrinningen  från  de 
mom  sjösänkningen  torrlagda  områdena  kommer  att  blifva 
orre  efter  säkningen  än  före  densamma.  Under  somma- 
n  åter,  då  afrinningen  är  ringa,  blir  densamma  genom 
rdens  torrläggning  och  uppodling  ytterligare  förminskad, 
irden  uppluckras  genom  den  bearbetning,  som  densamma 
samband  med  uppodlingen  underkastas,  och  grundvatten- 
indet  sänkes  genom  utdikning.  Under  varm  och  torr 
derlek  uttorkas  jorden  fördenskull  till  större  djup  än  förut 
mt  erhåller  större  förmåga  att  uppsuga  och  kvarhålla 
*derbörden  intilldess  densamma  vid  återinträdande  torka 

i 

nom  afdunstning  återbördas  till  atmosfären.  Neder- 
jrdens  kvarhållande  och  afdunstningen  befordras  därvid 
icke  ringa  grad  genom  den  starka  växtlighet,  som  fram- 
stras  på  den  odlade  jorden,  och  hvilken  visserligen  skyd- 
ir  själfva  jordytan  från  direkt  uttorkning,  men  hvilken 
andra  sidan  dels  å  sig  upptager  en  stor  del  af  neder- 
irden  och  hindrar  densamma  att  nedkomma  till  jord¬ 
an  dels  genom  sina  rötter  uppsuger  stora  mängder  fuk- 
,rhet  från  de  under  ytan  belägna  jordlagren.  Det  kan 
.  så  vis  förklaras,  att  afdunstningen  från  gräsbevuxen 
.  ark  kan  blifva  större  än  från  fri  vattenyta,  såsom  exempel- 
5  påvisats  af  dansken  Colding,  hvilken  såsom  medeltal 
under  flera  år  anställda  försök  fann,  att  afdunstningen 


ider  juli  månad  utgjorde: 

in  fri  vattenyta .  132  mm. 

in  mark  bevuxen  med  kort  gräs  (25  mm.)  132  » 

»  »  »  långt  »  (250  mm.)  229  » 

h  sammanlagda  afdunstningen  under  ett  år 

in  fri  vattenyta .  710  » 

in  mark  bevuxen  med  kort  gräs .  766  » 

:  »  »  »  långt  »  .  1  1 1 8  » 


Af  det  sagda  framgår,  att  genom  jordens  torrläggning 
h  uppodling  kommer  maximitillrinningen  från  de  torr- 
|  *da  områdena  att  ökas  och  minimitillrinningen  att 
,  nskas. 

Hvad  vidare  beträffar  nederbörden  på  sjön  och  af- 
instningen  från  densamma  så  går  dessa  faktorers  inver- 
n  på  totala  nyttiga  tillrinningen  mestadels  i  samma  rikt- 

/=7<7-  (5-. 

1  • 


j  ig.  För  klargörande  häraf  har  i  fig.  6  framställts  en 
ematisk  tvärsektion  af  en  sjö,  där  Y  betecknar  arealen 

10 

e  och  V  arealen  efter  sänkningen.  A  den  areal, 
t — Y ,  som  genom  sänkningen  torrlägges,  har  nyttiga 
rinningen  före  sänkningen  utgjorts  af  skillnaden  mellan 
derbörd  och  afdunstning.  Under  det  kallare  halfåret, 
nederbörden  är  större  än  afdunstningen  har  nyttiga 
Irinningen  ( Ty — A)  på  denna  areal  sålunda  varit  positiv ; 
der  det  varmare  halfåret  åter,  då  nederbörden  i  regel 
1  h  särskildt  under  torra  somrar  är  mindre  än  afdunst- 
igen  från  fri  vattenyta,  har  nyttiga  tillrinningen  (Ty — A) 
rit  negativ.  Snösmältningen  under  vårfloden  har  före 
åkningen  och  så  länge  sjön  icke  är  bottenfrusen  intet 
lytande  på  ifrågavarande  del  af  nyttiga  tillrinningen, 
det  ju  för  vattenståndet  i  sjön  är  likgiltigt,  huruvida 

jj  | 
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den  nederbörd,  som  fallit  på  dess  yta  till  större  eller  mindre 
del  förekommer  i  form  af  snö  och  is. 

Efter  sänkningen  kommer  tillrinningen  från  arealen 
J  —  J  '  under  det  kallare  halfåret  att  blifva  positiv  eller 
noll.  Under  det  varmare  halfåret  kan  tillrinningen  ej  så¬ 
som  förut  blifva  negativ  utan  är  äfven  då  lägst  lika  med 
noll.  Däremot  kan  genom  jordens  uttorkning  åstadkom¬ 
mas  att  tillrinningen  håller  sig  vid  eller  i  närheten  af 
värdet  noll  längre  tid  in  på  hösten  än  som  före  sänk¬ 
ningen  varit  fallet.  Under  snösmältningen  slutligen  kom¬ 
mer  en  betydligt  större  tillrinning  från  arealen  Y- — V  att 
äga  rum  efter  sänkningen  än  före  densamma. 

Jämföras  nu  förhållandena  före  och  efter  sänkningen 
finner  man  att  genom  sänkningen  nyttiga  tillrinningen  från 
arealen  V- — V  alltid  ökas  under  snösmältningen.  Under 
lågvattenperioden  kommer  den  att  minskas  i  sådana  trak¬ 
ter,  där  denna  period  infaller  under  vintern.  För  mellersta 
och  södra  Sverige  däremot,  där  lågvattensperioden  i  regeln 
infaller  under  eftersommaren  och  hösten,  torde  någon  all¬ 
mängiltig  regel  icke  kunna  uppställas,  utan  kan  där  an¬ 
tingen  minskning  eller  ökning  af  nyttiga  tillrinningen  från 
detta  område  tänkas  inträffa. 

Genom  det  sagda  torde  kunna  anses  ådagalagdt  att, 
såsom  regel,  nyttiga  tillrinningen  från  de  genom  sänknin¬ 
gen  torrlagda  områdena  ökas  under  högvattenperioden  och 
minskas  under  lågvattenperioden,  d.  v.  s.  förändras  i  sådan 
riktning,  att  en  ökning  af  regleringsmagasinets  storlek  är 
nödvändig. 

Det  ligger  icke  inom  ramen  för  denna  uppsats  att 
närmare  ingå  på  huru  stora  dessa  förändringar  i  afrin- 
ningsförhållandena  från  de  genom  sänkningen  torrlagda 
områdena  kunna  beräknas  blifva.  Detta  är  nämligen  en 
fråga,  som  måste  bedömas  med  hänsyn  till  i  hvarje  sär¬ 
skildt  fall  förhandenvarande  terrängförhållanden  m.  fl.  om¬ 
ständigheter,  och  rörande  hvilken  några  allmängiltiga  be¬ 
räkningsgrunder  svårligen  kunna  uppställas.  Jag  vill  här 
endast  antaga,  att  man,  med  ledning  af  den  erfarenhet, 
som  finnes  rörande  afrinningens  storlek  under  olika  för¬ 
hållanden,  kunnat  framkonstruera  en  kurva  för  nyttiga 
tillrinningen  efter  sänkningen  samt  öfvergår  då  till  under¬ 
sökning  af  under  hvilka  betingelser  en  oförändrad  atrin- 
ning  fortfarande  kan  garanteras.  Betecknas  (fig.  7)  såsom 
förut  med  1  —  1  vattenståndskurvan,  med  2  —  2  afrinnings- 
kurvan  och  med  3  —  3  tillrinningskurvan  före  sänkningen 
samt  antages  tillrinningskurvan  efter  säkningen  hafva  läget 
3'  — 3',  så  bör  enligt  det  föregående  3' — 3'  ligga  öfver 
3 — 3  i  de  högre  lägena  och  under  3— 3  i  de  lägre.  Vidare 
är  det  klart,  att,  om  oförändrade  afrinningsförhållanden 
skola  kunna  bibehållas,  måste  summan  af  nyttig  tillrinning 
före  och  efter  sänkningen  vara  lika  d.  v.  s.  kurvorna 
3 — 3  och  3' — 3'  skola  skära  hvarandra  på  sådant  sätt 
att  algebraiska  summan  af  de  arealer,  som  innaslutas  mel¬ 
lan  bägge  kurvorna  skall  vara  lika  med  noll,  när  nämli¬ 
gen  de  arealer,  som  ligga  under  och  öfver  samma  kurva 
räknas  med  motsatt  tecken.  Skulle  så  icke  vara  fallet 
kan  afrinningen  tydligen  icke  för  alla  vattenstånd  bibehållas 
oförändrad,  utan  får  man  då  koncentrera  sin  uppmärksam¬ 
het  på  de  vattenföringar,  som  för  nedanförvarande  intres¬ 
senter  äro  de  viktigaste,  d.  v.  s.  i  vanliga  fall  de  lägsta 
och  de  högsta. 

Slutligen  vilja  vi  för  enkelhets  skull  antaga  att  af- 
rinningskurvan  äfven  till  tiden  skall  bibehållas,  hvarvid 
skärningspunkterna  mellan  3' — 3'  och  3 — 3  måste  samman- 
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falla  med  afrinningskurvans  maximi-  och  minimipunkter. 
Kurvan  3' — 3'  kommer  då  att  ligga  under  3 — 3,  när 
afrinningskurvan  är  i  fallande  och  öfver  när  den  är  i  sti¬ 
gande,  ett  förhållande,  som  ju  i  ock  för  sig  icke  torde 
vara  orimligt. 

Kallas  nyttiga  tillrinningen  pr  tidsenhet  efter  sänk¬ 
ningen  d.  v.  s.  ordinatan  till  kurvan  3' — 3'  för  r,  samt 
bibehållas  förut  använda  beteckningar  i  öfrigt  så  inses 
lätt,  att  villkoret  för  en  oförändrad  afrinning,  q,  uttryckes 


genom  relationen 

t!  dt  —  q  dt  —  V  dh!  (jfr.  sid.  14) . (7) 

eller  för  en  tidsperiod,  hvilken  som  helst 

f  t:  dt  —  J'  q  dt  —  f  Tdhl . (8) 

t\  h  a, 


Med  utgångspunkt  från  en  vattenföring  hvilken  som 
helst  och  motsvarande  sänkta  vattenstånd  kan  den  nya 
afbördningskurvan  med  ledning  häraf  framkonstrueras. 

Tänka  vi  oss  t.  ex.  att  för  afrinningen,  qmin_  vid 
tidpunkten  l2  sjön  skall  sänkas  till  vattenståndet  h'min 
(se  fig.  7)  och  att  afrinningen  vid  tidpunkten  t{  varit  =  q, 
så  erhålles  vattenståndet  h'  för  sistnämnda  tidpunkt  genom 
att  i  arealdiagrammet  mellan  vattenstånden  h'min  och 
h!  innesluta  en  area,  som  i  de  använda  skalorna  represen¬ 
terar  en  lika  stor  vattenmängd,  som  den  å  afrinningsdia- 


grammet  i  fig.  6  streckade  arean.  Men  enligt  det  före 
gående  är  i  afrinningsdiagrammet : 

skalan  för  längd  1  cm.  =  d  dagar 
»  »  höjd  1  cm.  =  m  m.3/sek. 

och  följaktligen 

skalan  för  yta  1  cm.2  =  86  400  dm  m.3; 
och  i  arealdiagrammet  är 
skalan  för  längd 

j  Y 

1 1,57  — —  cm  =  Y  km.2 

d  m 

Tooo'ooo  .  dm 

d.  v.  s.  1  cm.  = - m.- 

1  1  »57  •  S 

o  /•  (lm  2 

=  06  400  .  —  m.- 
* 

och  en  skala  för  höjd  1  cm.  =  s  m. 

samt  följaktligen  skalan  för  yta  1  cm.2  =86400  dm.s. 

Ytskalorna  i  afrinningsdiagrammet  och  i  arealdiagrarr 
met  äro  följaktligen  desamma,  och  man  har  sålunda  endas 
att  göra  med  de  bägge  streckade  areorna  på  figuren  lik 
stora  för  att  erhålla  de  mot  vattenföringen  q  svarand 
vattenståndet  h'  efter  sänkningen  samt  därmed  hafva  be 
stämt  en  punkt  på  afbördningskurvan  efter  sänkningen 
På  analogt  sätt  kunna  andra  punkter  på  den  nya  af  börd  i 
ningskurvan  bestämmas  och  denna  sålunda  i  sin  helhe 
uppritas.  (Forts.) 
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Om  nu  på  detta  sätt  kurvan  för  nyttig  tillrinning  och 
bördningskurvan  efter  sänkningen  beräknats  för  en  viss 
jsper'nd  och  motsvarande  kurvor  därefter  på  samma  sätt 
;räkruo  för  en  annan  tidsperiod,  så  kan  det  inträffa,  att 
t  något  afvikande  utseende  på  afbördningskurvan  erhäl- 
s.  Detta  visar  i  så  fall  att  en  exakt  lösning  af  det  upp- 
ällda  problemet  icke  finnes,  utan  bör  man  efter  sam- 
anjämkning  af  de  erhållna  resultaten  söka  fastställa  af- 
irdningskurvans  utseende  på  sådant  sätt,  att  de  olika 
tressen,  som  beröras  af  sänkningsföretaget,  blifva  hvar 
r  sig  tillgodosedda  i  mån  af  rättvisans  kraf  och  deras 
bördes  vikt  och  betydelse. 

2.  En  sjöreglermg  skall  genomföras  på  sådant  sätt,  att 
gsta  vattenytan  sänkes  ett  visst  mått,  under  det  lägsta  vat- 
iståndei  och  lågvattenmängden  bibehållas  oförändrade.  Det 
\  igas :  1  hvad  mån  kommer  högvattenmängden  att  härigenom  • 
fändras,  och  hurudan  tvärsektio?i  bör  utloppskanalen  erhålla? 

Problemet  kan  lösas  genom  passning  på  sådant  sätt 
t  en  afbördningskurva  för  det  vidgade  utloppet  antages, 
rarefter  genom  beräkning  undersökes,  i  hvad  mån  de 
ipställda  villkoren  genom  den  antagna  kurvan  uppfyllas. 

Skulle  ett  tillfredsställande  resultat  därvid  ej  erhållas, 

'  steras  kurvan,  hvarefter  ny  kontrollberäkning  verkstäl- 

3  O.  S.  V. 

För  att  därvid  snarast  möjligt  hinna  till  målet  bör 
:  an  vid  den  nya  afbördningskurvans  antagande  beakta 
1  ljande  omständigheter: 

Antag  (fig.  8),  att  sjön  från  tidpunkten  t0  till  tid- 
mkten  i5  befunnit  sig  i  oafbrutet  stigande  från  sitt  lägsta 
ttenstånd  hmin_  till  sitt  högsta  hmax-  samt  att  högsta 
ttenståndet  efter  sänkningen  skall  vara  ht  max.  Den  yta 
!  IR,  som  i  afrinningsdiagrammet  inneslutes  mellan  till- 
mingskurvan  och  afrinningskurvan  under  tiden  t0 — /5  är 
\ ■  enligt  det  föregående  lika  stor  som  den  yta  AGHB, 
j  m  i  arealdiagrammet  begränsas  af  vattenstånden  hmin- 
h  hmax  ,  och  hvilken  representerar  sjöns  totala  reglerings- 
igasin.  Genom  högsta  vattenytans  sänkning  minskas 
tta  regleringsmagasin  och  kommer  att  i  arealdiagrammet 
i  presenteras  af  ytan  AG'H'B,  där  ordinatan  till  linien 
H'  är  h'  max  och  afrinningskurvan  måste  fördenskull  er- 
l  11a  ett  ändradt  läge  på  sådant  sätt  att  den  yta,  som 
der  stigningsperioden  inneslutes  mellan  afrinningskurvan 
i  h  tillrinningskurvan  äfvenledes  minskas  och  blir  lika  stor 
i  m  sistnämnda  yta  i  arealdiagrammet. 

Af  det  uppställda  villkoret  att  lågvattenstånd  och  låg- 
1  ttenmängd  skola  bibehållas  oförändrade  följer  vidare, 
j  den  nya  afrinningskurvan  skall  gå  genom  punkten  B 
1  h  där  hafva  en  horisontal  tangent  och  dess  läge  i  öfrigt 
der  tiden  t0 — /5  bör  fördenskull  blifva  någonstädes  mel¬ 


lan  linierna  PQ  och  PR  på  sådant  sätt  att  dess  högsta 
punkt  R' ,  där  kurvans  tangent  äfvenledes  är  horisontal, 
infaller  på  linien  QR,  mellan  Q  och  R.  Häraf  framgår 
sålunda  till  att  börja  med  att  högvattenmängden,  q'max, 
efter  sänkningen  blir  större  än  förutvarande  högvatten¬ 
mängden  qmaXn 

För  att  närmare  bestämma  den  nya  afrinningskurvans 
läge  måste  man  emellertid  känna  afbördningskurvans  ut¬ 
seende  efter  sänkningen,  och  då  denna  i  sin  ordning  be¬ 
stämmes  af  det  vidgade  utloppets  dimensioner,  måste 
något  antagande  beträffande  dettas  form  göras.  Vi  vilja 
då  antaga,  att  tvärsektionen  under  lägsta  vattenståndet  bi¬ 
behålies  oförändrad  men  öfver  denna  nivå  utvidgas  på 
bredden  till  en  trapezfcrmig  sektion  på  sätt  som  i  fig.  8 
är  visadt.  Den  nya  afbördningskurvan  kommer  då  att, 
såsom  förut  är  visadt,  sammansättas  af  den  gamla  kurvan 
ODE  och  en  ny  kurva  B  C,  hvilken  sistnämnda  kan  app¬ 
roximativt  anses  motsvara  afrinningen  på  de  delar  af  den 
trapezformiga  tvärsektionen,  som  ligga  utanför  den  förut¬ 
varande  sektionen.  Kurvan  BC  tangerar  ordinataxeln  i 
B  och  kurvan  DE'  kommer  därför  att  tangera  den  gamla 
atbördningskurvan  i  D,  men  ligger  i  öfrigt  helt  och  hål¬ 
let  till  höger  om  DC.  Så  snart  vattenståndet  stiger  öfver 
h/nin.  blir  därför  afrinningen  större  än  förut,  och  man  kan 
häraf  draga  den  slutsatsen,  att  den  nya  afrinningskurvan, 
PR',  skall  ligga  öfver  den  gamla  PR  i  alla  punkter  utom 
P.  Så  länge  vattenståndet  ärlå  gt,  är  skillnaden  mellan  de 
nya  och  gamla  kurvorna  proportionsvis  ringa,  men  vid 
högre  vattenstånd  växer  denna  skillnad.  Sålunda  är  exempel¬ 
vis  i  fig.  8  för  vattenståndet  hmax  afrinningen  efter  sänk¬ 
ningen  något  mer  än  dubbelt  så  stor  som  förutvarande 
afrinning  vid  samma  vattenstånd. 

Vi  hafva  nu  erhållit  kännedom  om  följande  egen¬ 
skaper  hos  kurvan  PR'  nämligen: 

1)  den  skall  tangera  kurvan  PR  i  P  samt  skära  kur¬ 
van  QR  i  en  punkt  R'  mellan  Q  och  R  och  skall  där¬ 
städes  hafva  en  horisontal  tangent; 

2)  den  mellan  kurvan  PR'  och  tillrinningskurvan  PQ 
inneslutna  arean  PQR'  skall  vara  lika  stor  som  arean 
AG'H'B  i  arealdiagrammet; 

3)  afståndet  mellan  kurvorna  PR'  och  PR  skall  i  de 
nedre  lägena  vara  jämförelsevis  mindre,  i  de  öfre  åter 
jämförelsevis  större; 

4)  slutligen  är  det  tydligt,  att  de  begge  kurvorna  PR' 
och  PR  böra  förete  ett  i  viss  mån  likformigt  utseende. 

Med  ledning  af  reglerna  1,  3  och  4  bör  det  då  icke 
möta  några  svårigheter  att  på  försök  inlägga  en  kurva  PR' 
så,  att  villkoret  2  uppfylles,  och  hvarigenom  sålunda  erhålles 
ett  första  försöksvärde  för  högvattenmängden  q  max 
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Den  utvidgade  tvärsektionens  form  kan  därefter  be¬ 
stämmas  på  sådant  sätt  att  vattenmängden  q  max,  afbör- 
das  vid  vattenståndet  Ji max.t  och  sedan  detta  skett  kan 
den  nya  afbördningskurvan  DE'  i  sin  helhet  beräknas. 

Det  återstår  därefter  att  undersöka,  huruvida  afrin- 
ningskurvan  etter  sänkningen  verkligen  erhåller  det  ut¬ 
seende  PR',  som  antagits,  eller  om  dess  slutpunkt  på  linien 
QR  erhåller  ett  annat  läge,  i  hvilket  fall  nödig  korrektion 
af  den  vidgade  tvärsektionens  utseende  måste  företagas 
och  eventuellt  ny  kontrollberäkning  verkställas. 

För  denna  undersökning  kan  användas  följande  för¬ 
faringssätt,  som  vi  för  öfverskådlighets  skull  först  vilja  ge¬ 
nomgå  generelt  för  att  därefter  tillämpa  detsamma  på  det 
fall,  som  är  framställdt  i  fig.  8. 

Beteckna  å  fig.  9 : 

PR  afrinningskurvan  före  sänkningen 
PQ  nyttiga  tillrinningskurvan  och 

TV  vattenståndskurvan  före  sänkningen,  så  råder  mellan 
dessa  trenne  kurvor  ett  samband,  som  för  en  tidpunkt 
hvilken  som  helst  kan  uttryckas  genom  relationen 

r-?=r- f  ■!  tifr- ekv- (4)] 


dh 


där  —  är  derivatan  för  afbördningskurvan  DE  och  pro- 

dq  . 

portionell  mot  tangenten  för  denna  kurvas  lutningsvinkel. 

Om  vi  nu  antaga,  att  en  reglering  verkställes  på  sådant 
sätt  att  afbördningskurvan  mellan  D  och  K  bibehålies 
oförändrad  men  vid  högre  vattenstånd  erhåller  ett  ändradt 
läge  KE' ,  så  .vilja  vi  med  tillhjälp  af  ekv.  (4)  undersöka 
i  hvad  mån  afrinning  och  vattenstånd  härigenom  för¬ 
ändras. 

Kallas  mot  punkten  K  å  afbördningskurvan  svarande 
vattenstånd  för  h0 
afrinning  för  y0 

nyttig  tillrinning  för  r0  och  motsvarande 
tidpunkt  för  t0, 

så  är  utan  bevisning  tydligt,  att  om  afrinningskurvan  efter 
regleringen  bringas  att  gå  genom  punkten  P  densamma 
på  sträckan  PS0  kommer  att  bibehållas  oförändrad.  Det¬ 
samma  blir  förhållandet  beträffande  vattenståndskurvan 
TU0.  Från  och  med  tidpunkten  t0  komma  däremot  såväl 
vattenstånd  som  afrinning  att  ändras,  och  detta  på  sådant 
sätt  att  om  kurvan  KE' ,  såsom  i  fig.  9,  har  en  svagare 
lutning  än  kurvan  KE,  så  blifva  afrinningsvariationerna 
ökade  och  vattenståndsvariationerna  minskade.  Mellan 
koordinaterna  för  den  nya  afrinningskurvan  S0R',  den  nya 
vattenståndskurvan  U0  V  och  tillrinningskurvan  PQ  (som 
för  enkelhets  skull  här  antages  oförändrad)  skall  emeller¬ 
tid  fortfarande  råda  det  samband,  som  uttryckes  af  ekv. 
(4)  och  vi  erhålla  sålunda  relationen 

dh'  dg ’ 

T-f-r.  .L - (9) 


dg’  dt 


dh' 


Men  är  proportionell  mot  tangenten  för  den  nya  af- 

dq 

bördningskurvans  lutningsvinkel,  hvars  värde  för  tidpunk¬ 
ten  t0  är  kändt,  och  hvilken  på  grund  af  afbördnings- 
kurvans  ringa  krökning  kan  för  kortare  tidsperioder  an¬ 
tagas  konstant  och  oberoende  af  q.  Detsamma  är  för¬ 
hållandet  beträffande  sjöns  yta,  V,  och  ekv.  (9)  innehål¬ 
ler  fördenskull  vid  utgående  från  tidpunkten  t0  och  suc¬ 
cessiv  beräkning  för  kortare  tidsperioder  endast  en  obe¬ 
kant  q',  och  är  sålunda  tillräcklig  för  afbördningskurvans 
uppritande. 


Någon  allmän  integral  af  ekv.  (9)  kan  emellertid  icke 
erhållas,  då  sambandet  mellan  de  tvenne  kända  variab¬ 
lerna  t  och  t  icke  kan  analytiskt  uttryckas;  däremot  kan 
genom  beräkning  på  nyss  nämndt  sätt  afrinnande  kvantiteten 
q'  erhållas  för  en  tidpunkt  i  sänder  och  afrinningskurvan 
i  sin  helhet  sedermera  med  tillräcklig  noggrannhet  upp-j 
ritas. 

Antaga  vi  sålunda,  att  vid  tidpunkten  tx  nyttiga  till- 
rinningen  utgör  rj  och  det  sökta  värdet  pa  q  beteck¬ 
nas  med  q\,  så  erhålles  genom  insättning  i  ekv.  9  och 
integration 

A  A 

f  rit—  f  q'  dt  =  r.  yA',  —  qj  .  .  (,o 


J  r  dt,  som  representerar  den  vattenmängd,  som  sam- 


manlagdt  tillrunnit  till  sjön  mellan  tidpunkterna  /0  och 
tx  framställes  grafiskt  af  den  area,  som  inneslutes  mellan 
tillrinningskurvan,  abscissaxeln  och  ordinatorna  för  tQ  och 
tx  samt  kan  följaktligen  uppmätas  och  kallas  i  det  följande 
för  7j . 


*1 

För  beräkning  af  J  q'  dt  måste  något  antagande 


göras  beträffande  afrinningskurvans  form.  Man  vet  att 
kurvan  S0R'  skall  i  S0  tangera  kurvan  S0R,  hvars  tången1 
i  denna  punkt  å  fig.  9  är  S0Z,  som  bildar  vinkeln  y  mec 
abscissaxeln.  Antages  då  afrinningskurvan  vara  en  båge 
af  en  parabel  med  vertikal  axel,  som  tangerar  S0Z  i  N0 
och  som  har  koordinaterna  tx  och  qv  så  är  dess  forir 


‘  1 

därmed  bestämd,  och  J  q  dt  kan  beräknas.  Man  erhål 


ler  utan  svårighet  och  om  alla  kvantiteter  reduceras  till 
längd-  och  ytmått  i  de  använda  skalorna 


f  '/  <*=?o  ('l— +  L° 

i  2  3 

fri— 0o— ('i— *o)  •  ter]- 

Genom  insättning  i  ekv.  (10)  erhålles  följaktligen 


^1  ~  (h  (4  *o) 


!\  (fi  /o) 


1  •  tgr  {'x— Q2  = 


dh'  , 

=  Y  -TT  (01  —  0O)> 
dq 


hvarur  erhålles 


T\  +  0o  [* 


dh' 


01  = 


dq' 


~  (Wo)] 

J 


O  _  (1  I 


dll  ,1 

1  p  j(/i_/0) 


dh' 


Den  i  ekv.  (11)  ingående  termen  Y .  —  erhålles  fö 


ett  värde  på  h!  hvilket  som  helst  genom  att  från  mot 
svarande  punkt  å  arealkurvan  draga  en  horisontal  linit 
och  en  linie  parallell  med  afbördningskurvans  tangent  mo 
arealdiagrammets  ordinataxel.  Dessa  begge  linier  afskänj 
därvid  å  nämnda  ordinataxel  ett  stycke,  som  i  den  an 

J  dh 

vända  skalan  för  tid  representerar  tiden  J  .  — 

dq 

Det  återstår  då  endast  att  bestämma  sig  för  någo 
lämpligt  medelvärde  å  h  för  att  därmed  alla  i  högn 
membrum  af  ekv.  (11)  ingående  storheter  skola  vara  kända 
Tydligt  är,  att  det  rätta  värdet  på  h  skall  ligga  mellar 


I 
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och  h\  och  utgöra  något  slags  medeltal  mellan  dessa 
.  änne  gränsvärden.  Innan  qx  beräknats  är  emellertid 
icke  känd  och  kan  sålunda  icke  direkt  införas  i 
eräkningen;  däremot  torde  utan  nämnvärdt  fel  i  dess 
älle  kunna  införas  det  kända  värdet  hv  som  obetydligt 
fverstiger  h\,  hvarigenom  sålunda  för  den  första  tids- 
erioden  /0 — 4,  där  afbördningskurvans  krökning  är  star- 
ast,  räknas  med  ett  värde  på 

|  //=A+Ä 

2 


y fr.  fig.  9).  Om  värdet  på  q\  härigenom  skulle  erhållas 
ågot  för  stort  torde  detta  lämpligen  kunna  kompenseras 
enom  att  för  följande  tidsperioder  med  högre  vattenstånd 
ikna  med  för  hvarje  period  det  lägre  gränsvärdet  på  h! 
ilunda  för  perioden  4 — /2  med  h'  =  h\,  för  perioden 
— /3  med  h'=h'2  o.  s.  v. 

Sedan  q\  på  detta  sätt  uträknats  och  den  nya  af- 
nningskurvan  uppritats  mellan  S0  och  S\  erhålles  en 
od  kontroll  på  beräkningens  riktighet  om  man  beaktar, 
t  den  mellan  tillrinningskurvan,  linien  S\  och  verti- 
llerna  t0  och  4  inneslutna  arean  skall  vara  lika  stor 
>m  den  area,  som  i  arealdiagrammet  ligger  mellan  vat- 
nstånden  h0  och  h'x  och  som  i  fig.  9  är  streckad  åt 
imma  håll  som  den  förstnämnda  arean. 

Vid  tidpunkten  /2  har  afrinningen  stigit  till  y'2,  som 
sstämmes  ur  relationen 

to  to 

r  r  dh' 

/  xdt~  J  q' dt=  K— (y'2— q\  . 

ii  d(i 


Mellan  4  och  t.2  har  afrinningskurvan  mindre  krök- 
ing  än  mellan  t0  och  4  och  kan,  om  4  väljes  tillräck¬ 
et  nära  4  approximativt  antagas  vara  en  rät  linie. 

Man  erhåller  då 

q\  +  q\ 


f  i'd,= 


\‘—h) 


:h  om  J  z  dt  betecknas  med  71, : 


Ta 


odh' 


samt  häraf  q'2 


T2  +  q\  [Z^-V2(4-4)] 
dq 


dh' 

1  dtj  + 


(12) 


|  ontroll  erhålles  på  samma  sätt  som  förut  genom  att  jäm- 
I  ra  motsvarande  arealer  i  afrinningsdiagrammet  och  areal- 
i  agrammet. 

Beräkningen  kan  sedermera  fortsättas  på  samma  sät 
ed  användande  af  formel  (12),  med  undantag  för  alt 
aningskurvans  högsta  del,  där  densamma  är  starkare 
ökt  och  sålunda  icke  lämpligen  kan  betraktas  såsom  en 
;  t  linie. 

Vi  vilja  för  undersökning  häraf  antaga  att  afrinningen 
;  beräknats  för  en  tidpunkt  /3,  vid  hvilken  största  till¬ 
aningen  rmax  inträffat,  och  vilja  härefter  beräkna  maximi- 
■rinningen  q'max 

Om  då  såsom  förut  antages  att  afrinningskurvan 
!  ellan  4  och  /4  är  en  parabel  med  vertikal  axel  så  erhålles 

*4 

J*  q  dt —q  3  (4  4)  T"  ~  {q  max.  q  3)  (4  4) 


‘4 

och  om  J'  t  dt  betecknas  med  Tx  så  är  följaktligen 

h 

1  2  dli 

A  ^  q  3  (4  4)  ~  q  max.  (4  4)—  ^  max-  '/  3) 

T\  +  /3  [r~- -  Ä — 4)  ] 

=  diT^TT  '  ■  ’  ■  (l3) 

1  ^'+7(/‘-4) 


Skulle  efter  beräkningens  genomförande  visa  sig  att 
värdet  q  max,  icke  sammanfaller  med  tillrinningskurvans 
skärningspunkt  med  ordinatan  för  tidpunkten  /4  kan  läget 
af  sistnämnda  ordinata  justeras  och  ny  beräkning  därefter 
företagas. 

Sedan  den  nya  afrinningskurvan  sålunda  beräknats 
för  stigningsperioden  sker  beräkningen  för  sänknings- 
perioden  på  enahanda  sätt  och  med  användande  af  samma 
formler,  hvilka  dock  komma  till  användning  i  motsatt 
ordning  mot  för  stigningsperioden.  För  tidsperioden  /4 
— /5  användes  sålunda  formel  (13),  för  de  närmast  föl¬ 
jande  tidsperioderna  formel  (12)  och  för  den  sista  delen 
af  sänkningsperioden  där  minsta  afrinningen  efter  sänk¬ 
ningen,  q' min.,  skall  bestämmas  formel  (11),  hvarvid  dock 
den  i  denna  formel  ingående  vinkeln  y  blir  =  o  och 
hvarigenom  formeln  sålunda  erhåller  följande  förenklade 
utseende  (jfr.  fig.  9). 


7’9+?'8[Ff!_“(/9-/8)] 

_ dq  3 _ 

dh'  .  , 

^  +  V3  (4  4) 


.(na) 


Om  nu  beräkningen  på  detta  sätt  fortsättes  till  dess 
den  nya  afrinningskurvan  träffar  tillrinningskurvan  i  X' , 
så  är  det  af  fig.  9  tydligt,  att  denna  punkt  måste  infalla 
under  linien  för  qm;n,  d.  v.  s.  att  q' m{n.  blir  <  Om 

nämligen  så  icke  vore  fallet  skulle  den  area  R'RX',  som 
inneslutes  mellan  tillrinningskurvan  och  den  nya  afrin¬ 
ningskurvan  blifva  större  än  den  area  RXR,  som  inne- 
slutes  mellan  tillrinningskurvan  och  den  gamla  afrinnings¬ 
kurvan,  hvilket  är  orimligt,  enär  sjöns  regleringsmagasin, 
som  representeras  af  dessa  areor,  blifvit  minskadt  genom 
sänkningen.  Om  sålunda  inga  särskilda  regleringsåtgärder 
vidtagas  under  sänkningsperioden,  kommer  lågvattenmäng¬ 
den  att  minskas  och  lägsta  vattenytan  att  sänkas.  Då 
ett  sådant  förhållande  strider  mot  det  uppställda  program¬ 
met  för  regleringens  genomförande,  vilja  vi  undersöka, 
hvilka  åtgärder  som  kunna  erfordras  till  förhindrande 
häraf. 

Vi  återgå  då  till  fig.  8  och  draga  från  punkten  A" 
en  horisontal  linie  XV,  som  träffar  tillrinningskurvan  i  V. 
Om  då  ordinatan  för  linien  XV  är  q„t!„.t  så  representerar 
den  area  XQ1V,  som  inneslutes  mellan  XV  och  tillrin¬ 
ningskurvan,  storleken  af  det  reservförråd,  som  måste  fin¬ 
nas  i  sjön  vid  tidpunkten  t-  för  att  med  jämn  aftappning 
af  q  min  vattenytan  i  sjön  icke  skall  sänkas  under  förut¬ 
varande  lågvattenstånd,  hmin_  Om  vi  alltså  i  arealdiagram¬ 
met  draga  en  horisontal  linie  — 77  på  sådant  sätt  att 
arean  AG^H^B  blir  lika  stor  som  arean  XQy V,  så  angifver 
denna  linie  det  lägsta  vattenstånd  h\,  som  får  förefinnas 
vid  tidpunkten  t7,  för  att  nämnda  villkor  skall  kunna  upp¬ 
fyllas,  och  ur  afbördningskurvan  erhålles  på  vanligt  sätt 
motsvarande  afrinning  q'7.  Om  fördenskull  afrinningen 
före  tidpunkten  4  visar  tendens  att  nedgå  under  y'7  måste 
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densamma  genom  inskränkning  af  utloppets  fria  sektion 
minskas,  så  att  vattenståndet  icke  före  tidpunkten  /7  sän- 
kes  under  h\.  För  det  fall  som  är  åskådliggjordt  i  fig. 
8  böra  då  följande  åtgärder  vidtagas. 

Antag  att  den  nya  afrinningskurvan  redan  vid  tid¬ 
punkten  /6  nedgått  till  värdet  q'7.  För  att  vattenståndet 
då  icke  skall  sjunka  under  /z'7  bör  afrinningen  genom  en 
regleringsdamm  (åskådliggjord  medelst  streckade  linier  å 
tvärsektionen  fig.  8)  minskas  så,  att  den  blir  lika  stor 
som  nyttiga  tillrinningen,  d.  v.  s.  så  att  sjöns  vattenstånd 
hålles  konstant  vid  nivån  //7.  När  sedermera  från  och 
med  tidpunkten  /7  tillrinningen  sjunker  under  qmi„.  aftap- 
pas  sistnämnda  kvantitet  konstant,  under  det  vattenstån¬ 
det  småningom  sjunker  till  som  uppnås  vid  tidpunk¬ 

ten  /10  d.  v.  s.  vid  regleringsperiodens  slut. 

Vill  man  å  afbördningskurvan  åskådliggöra  dessa  reg¬ 
ler  för  aftappningens  skötande,  kan  detta  ske  helt  enkelt 
genom  att  från  punkten  D  draga  en  vertikal  linie  DL, 
som  träffar  G^If  utdragen  i  L  samt  förlänga  sistnämnda 
linie  till  M  å  afbördningskurvan.  Aftappningen  skall  då 
under  sänkningsperioden  skötas  i  enlighet  med  den  brutna 
linien  DLME' ,  under  det  att  linien  DME'  följes  så  länge 
sjön  är  i  stigande. 

En  sammanfattning  af  det  sagda  rörande  lösning  af 
problem  2  kan  göras  på  följande  sätt  (jfr.  fig.  8). 

Genom  den  ifrågasatta  sänkningen  af  högvattenytan  kom¬ 
mer  högyattenmängden  att  ökas,  hvilket  nödvändiggör  utvidg¬ 
ning  af  utloppets  ofvanför  lågvattenytan  belägna  del.  En 
första  uppskattning  af  den  nya  h ögvatten  mängdens  storlek  kan 
ske  genom  jämförelse  af  afrinnings -  och  arealdiagrammen ,  där 
ytoina  POP'  och  A  G' IL B  skola  vara  lika  stora.  Sedan 
därefter  den  utvidgade  tvärsektionens  form  och  den  nya  af¬ 
bördningskurvan  DE'  fastställts,  kan  kontroll  erhållas  genom 
beräkning  enligt  formlerna  (//)  —  (?s)>  äfvensom  genom  iakt¬ 
tagande  af,  att  icke  blott  hela  areorna  PQR'  och  A  G'  IP  B 
utan  äfven  motsvariga  delar  af  desamma  skola  vara  lika  stora. 

Eör  att  förhindra  sänkning  af  lågvattenståndet  och  låg¬ 
vattenmängden  är  det  icke  tillräckligt  att  bibehålla  lågvatten¬ 
sektionen  ofö rändi  ad ,  utan  måste  vid  fallande  vattenstånd  en 
inskränkning  af  utloppets  fria  tvärsektion  göras  med  tillhjälp 
af  en  regleiingsdamm,  så  att  under  ett  visst  vattenstånd,  h'-, 
bestämdt  på  sådant  sätt  att  arean  A  G-  II-  B  i  arealdiagram¬ 
met  är  lika  stor  som  arean  XQx  V  i  afrinningsdiagrammet, 
icke  aftappas  större  vattenmängd  än 

Vid  stigande  vattenstånd  hålles  sålunda  utloppet  fullt 
öppet  och  afbördningen  sker  då  i  enlighet  med  kwvan  DME ; 
vid  fallande  vattenstånd  träder  regleringsdammen  i  funktion 
när  vattenståndet  h'7  uppnåtts  och  afbördningen  sker  därefter 
i  enlighet  med  den  brutna  linien  MLD. 

3.  En  sjöreglering  skall  verkställas  på  sådant  sätt  att 
konstant  afrinning  motsvarande  medelvattentillgången  erhålles 
( —  fullständig  reglering).  Iluru  stort  regleringsmagasin  erfor¬ 
dras  härför  och  huru  skulle,  efter  verkställd  reglering,  vatten¬ 
ståndet  i  sjön  hafva  varierat  under  den  tidsperiod,  för  hvilken 
observationer  föreligga? 

Detta  problem  löses  enklast  med  tillhjälp  af  en  summa- 
tionskurva  för  nyttiga  tillrinningen  på  sätt  som  förut  an- 
tydts  i  uppsatsen  »Grafiska  metoder».  Följande  tillväga¬ 
gångssätt  kan  därvid  användas  (se  fig.  10). 

Vattenståndskurva,  afbördningskurva,  arealkurva  och 
afrinningskurva  uppritas  på  samma  sätt  som  för  intensitets- 
kurvor  förut  är  beskrifvet.  Vid  sidan  af  arealdiagrammet 
ABGH  anordnas  därefter  ett  magasineringsdiagram  BHF, 
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som  genom  magasineringskurvan  BF  för  hvarje  vatten 
stånd  angifver  den  vattenkvantitet,  som  finnes  magasinerad 
i  sjön  ofvanför  lägsta  vattenståndet. 

Enligt  det  föregående  är  skalan  för  arealdiagrammet 
1  cm2  -  86'  400  dm  m3, 

där  d  angifver  antalet  dagar  och  rn  antalet  m3/sek.  för 
1  cm.  längd  resp.  höjd  i  afrinningsdiagrammet.  Vill  mar 
fördenskull  för  magasineringsdiagrammet  hafva  en  viss 
skala  exempelvis 

1  cm  =  k  m3, 

så  bestämmes  förhållandet  mellan  skalorna  för  areal-  och 
magasineringsdiagrammen  af  relationen 


86'40o  dm  .  .  . 

1  cm- 1  arealdiagrammet  =  - - - cm.  1  magasinerings 

diagrammet. 


Exempelvis  för  fig.  10,  om 

d  =30  dagar, 
m  =  10  m3/sek. 
och  k  =  5o'ooo'ooo  m3: 

86'4oo  .  30  .  10 

1  cm  1  arealdiagrammet  =  - - - - -  =  0,518  cn 

50  000  000 

i  magasineringsdiagrammet. 

För  att  underlätta  öfvergången  mellan  ytskalan  oel 
längdskala  kan  vid  sidan  af  öfriga  diagram  anordnas  et 
reduktionsdiagram ,  där  ytmåtten  afsättas  såsom  ordinato 
och  längdmåtten  såsom  abscissor  på  sätt  som  i  fig.  10  ä 
visadt. 

Nyttiga  tillrinningskurvans  uppritning  som  summations 
kurva  tillgår  nu  på  följande  sätt.  Vi  utgå  från  tidpunktei 
t0  samt  kalla  vattenståndet  vid  denna  tidpunkt  för  h0  oel 
afrinningen  för  q„t  Sammanlagda  afrinningen  vid  samrru 
tidpunkt,  Q  ,  sättes  =  o.  Sammanlagda  tillrinningen,  T0 
åter  beräknas  ur  formeln 

T=  Q  +  M 

i  hvilken  formel  magasineringen,  M,  införes  med  det  värde 
som  svarar  mot  sjöns  vattenförråd  vid  vattenståndet  h\ 

T  —  M 

M0  erhålles  direkt  ur  magasineringsdiagrammet  och  Tp  a 
sättes  såsom  ordinata  till  summationskurvan  för  tidpunktei 
t  o  (se  fig.  10). 

För  en  tidpunkt,  t,  hvilken  som  helst,  är 

t 

T  —  J  qdt  +  M 
A> 

/ 

I  qdt  erhålles  ur  afrinningsdiagrammet  genom  uppmätninj 

6 

af  den  yta,  som  inneslutes  mellan  afrinningskurvan,  absciss 

axeln  och  ordinatorna  för  t  och  t  samt  kan  sedan  nämnd 

0 

yta  uttryckts  i  cm2  direkt  uppmätas  å  reduktionsdiagram 
met.  M  erhålles  fortfarande  direkt  ur  magasineringsdia 
grammet  och  sammanlagda  tillrinningen  /'kan  sålunda  fö 
en  tidpunkt  hvilken  som  helst  lätt  framkonstrueras.  Kon 
struktionen  har  å  fig.  10  visats  för  den  streckade  ytan 
afrinningsdiagrammet,  hvars  storlek  är  9,4  cm2. 

För  att  underlätta  framkonstruerandet  af  ett  stor 
antal  punkter  å  summationskurvan  kan  afrinningsdiagram 
met  indelas  i  intervaller  med  exempelvis  1  månads  tidsl 
mellanrum,  och  månadsintegralerna,  Qx,  Q2,  Q3  etc.  föj 
hvar  och  en  af  dessa  intervaller  på  förhand  uträknas  oel 
sammanföras  i  tabell  på  sätt  som  å  fig.  10  jämväl  ä 
visadt.  Genom  hopsummering  kunna  månadsintegralern; 
därefter  sammanföras  till  årsintegraler,  och  kontroll  å  räk 
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igens  riktighet  kan  slutligen  erhållas  genom  planimetre- 
'  g  af  afrinningsdiagrammet  för  ett  år  i  sänder. 

En  god  kontroll  vid  summationskurvans  uppritande 
mes,  om  man  beaktar  det  samband  som  råder  mellan 
nmationskurvans  lutning  och  afrinningskurvans  ordinata 
lenna  senare  kurvas  maximi-  och  minimipunkter.  Så- 
n  redan  förut  framhållits  är  magasineringen  i  dessa 
nkter  —  O  och  nyttiga  tillrinningen  sålunda  lika  stor 
n  afrinningen,  hvilket  förhållande  kan  uttryckas  genom 
ationen 


dT 


dt 


=  1 


dT 


■n  är  proportionell  mot  tgf,  om  </>  betecknar  lut- 


igsvinkeln  för  summationskurvans  tangent,  och  denna 
kel  skall  alltså  i  dessa  punkter  stå  i  ett  visst  förhållande 
afrinningen  q. 

Då  nu  T  är  uppritad  i  skalan  i  cm.  ==  k  m3,  /  i 
lan  i  cm.  =  d  dagar  och  q  i  skalan  i  cm.  —  m 
sek.,  så  kan  detta  förhållande  grafiskt  uttryckas  genom 
diagram  A' O' C  (se  fig.  i  o)  där  A  O’  är  parallell  med 

'  cissaxeln  och  har  en  längd  : 


cm  och 


är  ordinataxel  och  har  en  längd 


Dragés  näm- 


86'4oo  .  d  .  ni 
m 

’n  från  polen  A  linien  A  C'  parallell  med  summations- 
vans  tangent,  d.  v.  s.  under  vinkeln  <j2  mot  A' O'  så 
•  stycket 

O'  C  =  A  ()'  .  tgf2. 

n  en  lutningsvinkel  hos  summationskurvans  tangent 
...  dT 

j  tsvarar  en  nyttig  tillrinning  —  af  k  .  tgf2  m3  på  en  tid 


'dagar  d.  v.  s. 


ktg<P  2 


m 


ä/sek. 


86400  .  d 

86  400  d  dT 

Ht 


4°^2  = 


k 


.  ■  .  0'C  =  AO' 


86  400  .  d  dT  q 

k  dl  m 


AO'  = 


k 


86  400  .  d  .  m 


cm. 


hållandet  mellan  linien  AB,  som  har  en  längd  af 
sY 

57-  ^  cm.  °ch  -A' O'  uttryckes  alltså  af  relationen 


„  s]~  k  i'ooo'ooo  j  .  V 

\  a  :  A  O  —  11,57  —  : -  -  = - 

dyn  86  400  .  dm  k 

i  Med  de  för  det  å  fig.  10  visade  exemplet  antagna 
orna  1  cm.  =.  k  —  5o'ooo'ooo  m3 
1  cm.  =  d  =  30  dagar 
1  cm.  =  m  =  10  m3/sek  är 


AO' 


5o'ooo'ooo 
86  400  .  30  .  IO 


1,93  cm. 


1  an  de  punkter  å  summationskurvan,  som  svara  mot 
|  iningskurvans  maximi-  och  minimipunkter  bestämts, 
na  nu  med  ledning  af  diagrammet  A' O' C'  dragas  tan- 
■  ter  till  summationskurvan  på  sätt  som  i  fig.  1  o  är 
dt  för  tidpunkterna  /  och  i ,  och  hvarigenom,  som 
fmdt,  god  ledning  erhälles  vid  dess  fullständiga  upp- 
(ide.  Nyttiga  tillrinningens  storlek  vid  en  tidpunkt 
ken  som  helst  kan  äfven  med  ledning  af  sunnnations- 
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kurvan  och  diagrammet  A  O' C  bestämmas  på  sätt  som 
exempelvis  för  kvantiteten  zmax.  visats  i  fig.  10,  dock  är 
detta  sätt  för  bestämning  af  z  mindre  noggrant  än  det 
för  intensitetskurvor  visade. 

Har  nu  summationskurvan  uppritats  för  ett  eller  flere 
ar  i  följd,  händer  det  att  afståndet  till  den  ursprungliga 
baslinien  blir  större  än  som  är  förenligt  med  ett  bekvämt 
handhafvande  af  reduktionsdiagrammet.  Baslinien  för  sum¬ 
mationskurvan  kan  då  flyttas  så  långt  stycke  för  hvarje 
år  som  svarar  mot  årsintegralen  2  Q.  Samtidigt  är  af 
utrymmesskäl  ofta  lämpligt  att  flytta  vattenstånds-  och  af- 
rinningsdiagrammen,  så  att  ett  diagram  med  trappstegsfor- 
made  afsatser  uppkommer  (jfr  fig.  10). 

Vi  vilja  nu  antaga,  att  summationskurvan  för  nyttig 
tillrinning  uppritats  såsom  å  fig.  to  är  visadt  för  en  period 
af  tre  ar  i  följd,  och  det  frågas  då,  dels  huru  stort  regle- 
ringsmagasin,  som  vid  fullständig  reglering  under  denna 
period  skulle  hafva  erfordrats,  dels  huru  vattenståndet  i 
sjön  efter  genomförd  reglering  skulle  hafva  varierat. 

Medeltillrinningen  erhålles  genom  att  med  en  rät  linie 
sammanbinda  summationskurvans  begynnelse-  och  slutpunk¬ 
ter  samt  från  polen  A  i  diagrammet  A  O  C  draga  en  pol- 
stråle  under  samma  vinkel  mot  A  O',  som  nyss¬ 

nämnda  sammanbindnings-  eller  meddellinie  bildar  med 
abscissaxeln.  Afståndet  från  O'  till  denna  polstråles  skär¬ 
ningspunkt  med  O' C  angifver  då  medeltillrinningen  z  me<i 
i  skalan  1  cm.  --  m  m3/sek. 

Det  erforderliga  regleringsmagasinet  åter  är  lika  med 
största  afståndet  i  riktning  parallellt  med  ordinataxeln 
mellan  tvenne  tangenter,  som  parallellt  med  medellinien 
kunna  dragas  till  summationskurvan.  Detta  afstånd  har 
å  fig.  10  betecknats  med  M'maXm  och  angifver  det  erfor¬ 
derliga  regleringsmagasinet  i  skalan  1  cm.  =  k  m3. 

Vattenståndets  variationer  efter  reglering  slutligen  an- 
gifvas  af  endera  af  nyssnämnda  bägge  tangenter  till  summa¬ 
tionskurvan  i  förening  med  magasineringsdiagrammet.  Om 
vi  sålunda  exempelvis  tänka  oss  att  regleringen  skall  åstad¬ 
kommas  genom  höjning  af  högvattenytan,  men  att  låg¬ 
vattenytan  skall  bibehållas  oförändrad,  har  man  att  för¬ 
länga  magasineringskurvan  uppåt  till  F' ,  som  motsvarar 
ett  magasin  öfver  lågvattenytan  =  M'max  samt  erhåller 
härigenom  det  högsta  vattenstånd,  h‘ max,t  till  hvilket  sjön 
kommer  att  uppdämmas.  Vattenståndet  efter  reglering  h' 
för  en  tidpunkt  t  hvilken  som  helst  erhålles  på  analogt 
sätt  genom  att  i  magasineringsdiagrammet  afsätta  afståndet 
M'  mellan  samma  tangent  och  summationskurvan.  Ett 
nödvändigt  villkor  för  regleringens  genomförande  på  här 
beskrifvet  sätt  är  att  vattenståndet  /i'0  vid  regleringsperio- 
dens  början  befinner  sig  vid  den  nivå,  som  på  analogt 
sätt  kan  bestämmas. 

Beviset  för  riktigheten  af  dessa  satser  torde  utan 
vidare  förklaringar  framgå  af  hvad  som  förut  och  i  upp¬ 
satsen  »Grafiska  metoder»  anförts  rörande  summationskur¬ 
vans  egenskaper. 

4.  En  sjöreglering  skall  verkställas  pä  sådant  sätt,  alt 
Jörulvarande  vattenståndsgränser  och  högvattenmängd  icke  öfver- 
skridas.  Det  frågas:  hvilken  är  den  största  vattenmängd, 
som  efter  regleringe?i  kan  garanteras,  och  huru  bör  valten- 
aftappningc?i  från  sjön  ordnas? 

Problemets  första  del  löses  lätt  med  tillhjälp  af  en 
summationskurva  för  nyttiga  tillrinningen  och  ett  magasine- 
ringsdiagram.  Man  har  endast  at.t  för  olika  maximi-  och 
minimiperioder  å  summationskurvan  draga  parallella  tången- 
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ter  till  denna  kurva  på  ett  inbördes  afstånd  parallellt  med 
ordinataxeln  motsvarande  hela  magasinet,  IIF,  mellan  de 
förutvarande  vattenståndsgränserna  (jfr  fig.  io).  Det  af 
dessa  tangentpar,  som  har  den  minsta  lutningen,  angifver 
då  genom  jämförelse  med  diagrammet  A' O' C  den  vatten¬ 
mängd  q  mi„.  som  efter  reglering  skulle  kunnat  garanteras 
under  den  undersökta  tidsperioden. 

Om  nu  med  utgångspunkt  från  tidpunkten  t0  en  vat¬ 
tenmängd  af  skall  konstant  aftappas  måste,  för  att 

förutvarande  lågvattenstånd  i  sjön  icke  skall  underskridas, 
vattenståndet  hafva  vid  f0  hållits  på  den  nivå  som  erhållits, 
om  till  summationskurvans  första  minimipunkt  t\  efter  f0  (jfr 
fig.  io  a)  dragés  en  tangent  under  vinkeln  mot  ab- 

scissaxeln. 

Om  emellertid  aftappningen  efter  tidpunkten  t' x  fort¬ 
farande  hölles  vid  q'  mi».  skulle  sjön  mycket  snart  stiga 
öfver  sitt  förutvarande  högvattenstånd,  såsom  lätt  inses  vid 
jämförelse  mellan  summationsdiagrammet  och  magasinerings- 
diagrammet.  Aftappningen  måste  därför  ökas,  och  detta 
måste  ske,  innan  höguattenståndet  uppnåtts ,  enär  nyttiga  till- 
rinningen  vid  denna  tidpunkt  är  större  än  högvattenmäng¬ 
den  och  sjön  alltså  i  annat  fall  skulle  stiga  öfver  förut¬ 
varande  högvattenstånd.  För  att  dä  bestämma  den  tid¬ 
punkt,  vid  hvilken  aftappning  af  högvattenmängden  bör 
begynna,  kan  till  summationskurvan  dragas  en  tangent 
under  vinkeln  (fjx  =  ipmax .  mot  abscissaxeln,  hvilken  vin¬ 
kel  i  diagrammet  A' O' C  motsvarar  maximiafrinningen  qmax_ 
Denna  tangent  tangerar  summationskurvan  i  t'3.  Aftapp¬ 
ning  af  högvattenmängden  qmax.  skall  då  börja  vid  den 
tidpunkt  t' 2,  då  afståndet  parallellt  med  ordinataxeln  mel¬ 
lan  tangenten  i  t  och  tangenten  i  t'3  är  =  II F.  Vi 
vilja  kalla  motsvarande  vattenstånd  för  h'qmax_ 

Nu  kan  naturligtvis  h!qmax.  beräknad  på  detta  sätt 
erhålla  olika  värden  för  olika  stigningsperioder.  Man  har 
då  att  vid  problemets  tillämpning  i  praktiken  till  efter¬ 
rättelse  fastställa  det  lägsta  af  dessa  värden  samt  att,  sedan 
vattenståndet  h'qmax_  under  en  stigningsperiod  uppnåtts, 
aftappa  vattenmängden  qmax.  så  länge  sjön  befinner  sig  i 
stigande.  Stiger  den  därvid  icke  till  hmaX)  utan  visar  ten¬ 
dens  att  åter  börja  sjunka,  torde  aftappningen  utan  risk 
kunna  minskas,  till  dess  vattenståndet  h„tax%  uppnås. 

Efter  tidpunkten  t'3  hålles  vattenståndet  i  sjön  kon¬ 
stant  vid  hmax.  så  länge  nyttiga  tillrinningen  öfverstiger 
(1  min.  och  afrinningen  blir  lika  stor  som  nyttiga  tillrinnin¬ 
gen.  Vid  tidpunkten  t\  åter,  där  en  linie  under  vinkeln 
(pmin  tangerar  summationskurvan,  börjar  tillrinningen  under¬ 
stiga  den  reglerade  minimiaftappningen,  hvarför  sjöns  re¬ 
servförråd  ånyo  måste  tagas  i  anspråk. 

För  åskådliggörande  af  vattenståndets  och  afrinnin- 
gens  variationer  efter  en  på  detta  sätt  genomförd  regle¬ 
ring  hafva  motsvarande  diagram  uppritats  å  fig.  io  a  för 
en  tidsperiod  af  ett  år,  räknadt  från  tidpunkten  /0. 

Flera  exempel  på  de  grafiska  beräkningsmetodernas 
tillämpning  skulle  kunna  andragas.  Genom  det  sagda 
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torde  emellertid  vara  i  hufvudsak  berörda  de  olika  för 
faringssätt,  som  vid  metodernas  tillämpning  kunna  behöfv; 
ifrågakomtna,  och  vill  jag  såsom  en  afslutning  till  de  an 
förda  exemplen  fördenskull  endast  i  korthet  söka  göra  ei 
sammanfattning  af  de  slutsatser,  som  af  dessa  exempe 
kunna  dragas  med  afseende  på  de  ifrågavarande  beräk 
ningsmetodernas  tillämpning,  särskildt  med  hänsyn  ti 
frågan  huruvida  ifrågakommande  vattenmängdskurvor  läng 
ligast  böra  uppritas  såsom  intensitetskurvor  eller  summr 
tionskurvor. 

Såsom  den  ärade  läsaren  torde  hafva  funnit,  har 
samtliga  fyra  exempel  afrinningskurvan  uppritats  såsoij 
intensitetskurva,  under  det  nyttiga  tillrinningskurvan  enda' 
i  de  två  första  uppritats  såsom  intensitetskurva  och  i  d 
två  sista  såsom  summationskurva. 

Hvad  då  först  afrinningskurvan  beträffar,  så  tord 
flera  skäl  finnas,  som  tala  för  att  denna  kurva  alltid  bc 
uppritas  såsom  intensitetskurva.  Dels  är  nämligen  de; 
uppritning  på  sådant  sätt  vanligen  det  enklaste  medlet  a 
erhålla  en  summationskurva  genom  exempelvis  det  fö 
faringssätt,  som  angifvits  i  exempel  3 ;  dels  är  det  ofta 
af  stort  intresse,  att  erhålla  en  klar  bild  af  afrinningsintei 
sitetens  variationer  såväl  före  som  efter  regleringens  genon 
förande,  under  det  att  kännedomen  om  den  kvantitet,  soi 
sammanlagdt  afrunnit  under  en  viss  tidsperiod  oftast  torc 
vara  af  sekundär  betydelse. 

Vidare  är  det  alltid  af  intresse  att  kunna  direkt  jän 
föra  vattenstånd  och  afrinning,  hvilken  jämförelse  tydlige 
är  lättare,  om  afrinningskurvan  finnes  uppritad  såsom  inte 
sitetskurva,  än  om  jämförelsen  skulle  göras  med  en  summ 
tionskurva,  där  afrinningens  storlek  mätes  genom  den  vi 
kel,  som  kurvans  tangent  bildar  med  abscissaxeln. 

Hvad  däremot  nyttiga  tillrinningskurvan  beträffar, 
kan,  såsom  af  de  anförda  exemplen  framgår,  denna  kur' 
än  böra  uppritas  på  det  ena  och  än  på  det  andra  sätts 
Uppritning  såsom  intensitetskurva  är  att  tillråda,  närändrii 
gar  i  tillrinningens  storlek  genom  regleringsförslaget  ä 
att  förvänta  (såsom  i  exempel  1),  då  arten  och  storlek 
af  dessa  ändringar  lättast  åskådliggöres  genom  en  inten 
tetskurva;  eller  när  det  (såsom  i  exempel  2)  gäller  att  t 
räkna  det  inflytande,  som  vissa  på  förhand  bestämda  fc 
ändringar  i  utloppets  beskaffenhet  kunna  medföra  med  ; 
seende  på  vattenstånd  och  afrinning,  och  sålunda  en  dire 
jämförelse  mellan  tillrinningen  och  en  variabel,  ej  på  tc 
hand  känd  afrinning  kan  behöfva  göras.  När  åter  (såse 
i  exemplen  3  och  4)  hufvudvikten  ligger  på  beräkni 
af  det  för  visst  ändamål  erforderliga  regleringsmagasinf 
storlek  eller  af  den  regleringsefifekt,  som  med  ett  magas 
af  viss  storlek  kan  uppnås,  vinnes  genom  nyttiga  tillri 
ningskurvans  uppritning  såsom  summationskurva  möjligf 
att  på  ett  enkelt  och  öfverskådligt  sätt  fastställa  sambanc 
mellan  tillrinning,  reglerad  afrinning  och  vattenstånd  und 
ett  stort  antal  regleringsperioder. 

Djursholm  den  9  oktober  1909. 
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Af  Carl 

1.  Kontinuitet  hos  plattor  och  balkar. 

Rörlig  last  pr  ytenhet  =  q,. 
fast  »  -i  »  =  qj- 

'Jr  +  ]f  =  g 

Som  bekant  uppstår  i  en  balk  eller  platta,  som  fort- 
per  kontinuerligt  öfver  ett  stöd,  i  vanliga  fall  ett  nega- 
vt  moment  öfver  stödet.  Storleken  å  detta  negativa 
loment  uppskattas  vid  armerade  betongkonstruktioner  till 
la  möjliga  värden,  från  total  försummelse  utan  vidare 
11  uträknande  enligt  kända  principer  för  statiskt  obe- 
ämda  system.  Orsaken  till  att  man,  om  möjligt,  vill 
irsumma  det  negativa  momentet  öfver  stödet  är,  att  i 
igel  en  armerad  balk  mellan  stöden  kan  konstrueras  som 
'-balk  och  därigenom  blir  mycket  ekonomisk,  medan 
fver  stödet  balken  i  regeln  är  rektangulär,  d.  v.  s. 
-balkens  horisontella  fläns  blir  dragen  och  därför  verk- 
ingslös.  Att  man  pa  grund  af  dessa  ekonomiska  hänsyn 
ör  sträfva  att  så  anordna  sina  konstruktioner  att  minsta 
'öjliga  moment  verkligen  uppstår  öfver  stödet  är  ju  na- 
irligt,  men  det  negativa  moment,  som  faktiskt  uppstår, 
r  af  säkerhetshänsyn  heller  icke  försummas.  Problemet 
således  att  söka  så  noga  som  möjligt  bestämma 
;spänningsmomentet,  för  att  icke  behöfva  beräkna  det 
>r  högt. 

Vid  en  jämntjock  kontinuerlig  platta  af  massiv  be- 
'ng  finnas  inga  som  helst  skäl  att  antaga  någon  minsk- 

y/2 

1  o 

7  9 

ver  stöden  och  -  -  mellan  stöden.  Skall  en  ändring  göras, 

:  sa  Considéres  undersökningar  att  den  förr  bör  gå  i  rikt- 
i  ing  mot  ett  ökande  af  det  neg.  momentet  öfver  stödet 
1  tvärtom.  Förses  plattan  med  vonter  vid  stöden  ökas 
ispänningsmomenten  ytterligare.  Vid  massiva  plattor  har 
an  emellertid  lika  stora  möjligheter  att  upptaga  moment 
i  d  infästningen  som  mellan  stöden,  hvarför  slentrianen 
!  t  försumma  inspänningsmomenten  i  detta  fall  icke  kan 

Ineropa  sig  å  ekonomiska  motiv. 

Vid  jämnhöga  T-balkar  och  vid  håltegelplattor  ställer 
I  g  saken  annorlunda  än  vid  massiva  plattor  därigenom 
t  dessa  äga  vidt  skilda'  tröghetsmoment  allteftersom 
1  )risontella  plattan  blir  tryckt  eller  dragen. 

;  f=r9j. 


M 

ing  i  de  i  de  flesta  bestämmelser  angifna  värdena 


Fig.  1  visar  en  T-balk  fast  inspänd  vid  sina  båda 
»dar.  Inspänningsmomentet  är  M{.  Momentet  å  mid- 
n  är  Mm.  Ä  delen  A — B,  där  mom.  är  neg.,  är  trög 
‘tsmomentet  =  IAt  å  delen  B — C,  där  momentet  är  pos. 
tröghetsmom.  =  IB. 


Forssell. 

Generellt  gäller  att  om,  som  å  fig.  2  visas  och  med 
där  använda  beteckningar,  en  inspänd  balk  har  olika  trög¬ 
hetsmoment,  erhålles  inspänningsmomentet,  Mj,  ur  ekv. 

f=/9.2. 

o 

^7  c/tS nr~>C7  ^/-s-ÖcA-O  m 7- 


M:  = 


hvilket  för  E  —  konstant  eller  sek¬ 
tionernas  bredder  reducerade  till  kon¬ 
stant  E 


gifver  vid  jämnt  fördelad  last  q: 
L 


I.  M;  = 


42 


Å  J\  q  2  J%  Ä 


A  •/. 


Jz  •  A 


1  Ii  A  ,  ,  Jz  Jl  , 

o  ~  ~  "T  ‘2  - T  1 


+ 


E v  2 

2 


1 

Tl 


— -  r  4 

3  L  1  A 


1 A  -A 
ZA~A 
-A 


+ 


A  Jz 


+ 


L  1 


I  en  vanlig  T-balk  (Fig.  1)  förekomma  blott  två  olika 
tröghetsmoment  Ix  och  /2,  däraf  7j  råder  å  längden  lx. 

pL1 

Storleken  af  lx  är  beroende  å  Mi  så  att  om  =  - — , 

?i 

o  ..  ,  L  n  —  8 

sa  ar  /,  =  —  .  (/ - 

2  n 

stämma  Mi  och  lx  blifva  nu: 
yA2 
n 


De  ekvationer  som  be- 


M- 


L3  +  2  /, 


M,  = 


A 

A 


-n(sL 


4) 


I  2 


4  = 


L 


L  +  2  lx 

V 


A 

Jz 


l 


n  —  8' 

A—V  . 

Dessa  lösas  enklast  så  att  man  söker  de 


A 

l 


och  lx  som  motsvara  ett  önskadt  värde  å 


Z> 


n. 


värden  å 
I  nedan¬ 


stående  tabell  äro  lx  och  y  angifna  för  några  värden  å  n. 

J 


n 

4 

A 

J 

'A/ 

<*(m 

8,5 

0,38  .  L 

0,04 

0,007  •  J  z2 

0,68 

9,0 

°»33 

0, 10 

0,014 

0,80 

9>5 

°)3°  • 

0,195 

0,020 

1,02 

10, 0 

0,28 

°)32 

0,025 

1,28 

1 1,0 

0  24 

0,60 

0,034 

1,61 

1 2,0 

0,21 

I,oo 

0,042 

2,00 

14,0 

0,17 

2  ,°5 

0,054 

2,7 

1 6,0 

0,15 

3,4 

0,063 

3,4 

1 8,0 

0,13 

5> 10 

0,070 

4,05 

20,0 

0,11 

7,io 

°,37  5 

4,70 
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Med  denna  tabell  kan  i  hvarje  enskildt  fall  enkelt 
bestämmas  huru  stort  inspänningsmomentet  verkligen  blir. 

I  vanliga  byggnadskonstruktioner  utföras  T-balkarna 
ofta  jämnhöga  utan  vout  vid  anfanget,  och  plattorna  blifva 
så  tjocka,  att  balkens  neutralaxel  faller  i  eller  strax 


^9- 


under  dem.  Vid  dessa  fall  kan  man  öfverslagsvis  sätta 

4  b 


r  f  »  6 bi  ^bm  X  ’ '  r 

'1  by  Oy  -  1  ‘  Ht 


X  4^r-  (där  <j/,[  —  betongtryck  vid  in- 


fästn.  och  G/„„  d:o  å  midten)  och  Oj,-  =  a 


F, 


pn 


jm 


Fji 


Mg 

M„ 


Ur  dessa  formler  blir  i  vanliga  fall  o/,j  för  liten  och  oji 
för  stor. 

Dimensioneras  nu  en  i  båda  ändar  fast  inspänd  balk 


<1\ 


med  b  —  3,4  .  by  för  Mm  —  —  och  med  försummande  af 

8 


Mj  såtillvida  att  några  järn  endast  mera  på  måfå  in¬ 
läggas  för  att  upptaga  möjligt  Mn  så  får  man  betong¬ 
trycket  vid  infästningen  ~  1,7  ggr.  det  å  midten  beräk¬ 
nade,  och  järnspänningen  kan  nå  hvilka  värden  som  helst. 
Följden  af  den  höga  järnspänningen  blir,  att  man  riskerar 
sprickbildning  i  balkens  öfverkant  invid  upplaget.  Därmed 
riskeras  balkens  bestånd,  ty  i  samma  mån  som  balken 
brister  i  dragna  zonen,  minskas  dess  förmåga  att  upptaga 
skjufspänningarna,  hvilka  nå  sitt  max.  vid  upplaget.  Slutet 
blir  att  .balken,  om  den  icke  störtar  in,  hänger  kvar 
i  dragjärnen,  som  nu  måste  upptaga  skjufspänningar, 
för  hvilka  de  alls  icke  äro  lämpade.  (Fig.  3).  Vid  sidan 


/7^ 


Zh- 


af  detta  äro  de  höga  betongtryck,  hvilka  uppstå  vid  in¬ 
fästningen,  icke  så  farliga.  Dels  är  ju  en  T-balk  en  i 
sidled  styf  konstruktion  med  ringa  knäckfara,  dels  har 
man  knappast  iakttagit  en  armerad  balk  med  normal  ar- 
mering,  hvilken  instörtat  af  betongtryckets  öfverskridande. 
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Att  i  T-balkars  infästning  tillåta  ett  relativt  högt  betong¬ 
tryck  är  därför  fullt  riktigt  (se  t.  ex.  schweiziska  normerna), 
järnspänningen  måste  däremot  hållas  låg,  att  icke  sektionens 
förmåga  att  upptaga  skjufning  försvagas  genom  sprickbildning 
i  dragna  zonen,  för  såvidt  icke  afskärningskraften  upp¬ 
tages  genom  lämpliga  skjufjärn,  i  hvilket  fall  faran  af  in- 
spänningsmomentens  försummande  blir  betydligt  reducerad. 

Är  en  T-balk  inspänd  i  ena  ändan  och  fritt  upp¬ 
lagd  i  den  andra  (Fig.  4)  blifva: 


. .  7Z2 

Mt—  — 
n 


2  L 
n 


Mi 
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+  {L  —  l) 


r(L  — 
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M„ 


qJF 
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n 


Dessa  formler  gifva  tabellen: 


n 


7 

8 


9 
1  o 

1  2 
14 
1  6 
18 

24 


a 


F 

jm 


jnr 


Fji 


4 

y  2 

4 

G  bi 

äbm 

°i  3  3 

L 

0,375 

0,056  qLd  1,12 

0,29 

0,65 

0,064 

U 45 

0)25 

1 ,00 

0,071 

1 ,76 

0,22 

U44 

0,076 

2,10 

0,20 

1 ,95 

0,080 

2,45 

0,17 

3.3° 

0,087 

3> 1  5 

0,14 

5  >3° 

0,092 

4,i5 

°i 1 3 

6,90 

0,096 

4>5° 

0,11 

8,40 

0,099 

4,70 

0,08 

I  6,70 

0,105 

6,60 

vanliga 

balkar  kunna 

samma 

approximationer 

som  vid  den 

tvåsidigt 

inspända  balken,  d.  v.  s 

..  4 

satta  " 

4 

b 

K 

b 

6 bi  ==  &bin  X  ~ 

bx 

0 

0 

cr 

,yi 

ii 

Mt 
'  Mm 

I  kolumn  5  är 

infördt 

det  värde  å  pro- 

mellan 

betongtrycket 

vid  infästningen  och  vid 

balken, 

som 

förefinnes 

vid  en 

vanlig,  utan  nog 

grant  beräknande  af  inspänningsmomentena  beräknad,  balk. 
Det  minsta  inspänningsmomentet  och  det  största 


/=/g.5. 


momentet  mellan  stöden  uppstår  vid  kontinuerliga  plattor, 
då  plattan  är  upplagd  å  3  stöd  och  belastad  endast  mel¬ 
lan  2  af  dem.  Äro  båda  spannen  af  samma  längd  (Fig. 
5),  erhålles  inspänningsmomentet  och  öfriga  kvantiteter 
ur  följande  ekvationer: 


Å 
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I  O  I 


Mt  = 


<jL 


V  +  (A~4)*  (  * 


(7^-34) 


2^+  — I 


Ä4  = 


qL 2 
n 

2  A 
n 


Mm  = 

qL2 

8 

(n  —  2  \ 
\  n  ) 

2 

Insättas 

Hvilka 

gifva  tabellen: 

n 

4 

h 

h 

Obi 

Obm 

6 

0,33 

.  A 

0,54 

0,056 .  q L2 

I,6o 

erhålles 

8 

°;25 

0,69 

0,071 

1,22 

10 

0,20 

0,83 

O,o8o 

X,°4 

14 

0,14 

0,96 

0,092 

0,74 

18 

0,11 

1,02 

0,099 

0,57 

Antages 

Sedan 

man 

bestämt 

dimensionerna  å  en 

T-balk  kan 

=  4>  ==  4,9, 

n  ur  tabellerna  lätt  finna  förefintliga  midt-  och  inspän- 
gsmomentet. 
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f77 
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midten,  samt  mellan  dessa  ett  parti  af  T-sektion  utsatt 
för  neg.  moment,  hvarvid  horisontella  plattan  här  antages 
spänningslös  och  balken  i  öfrigt  räknas  som  om  den  vore 
sammansatt  af  homogent  material.  (Fig.  6.) 

Detta  gifver  ur  ekv.  I: 

M-  =  —  .  '  Jj 1  ‘  24 "  (./>  -A  ~  J1/3)  ( 3  Ä  2  4)  ~F 

12  ^  -  /i  -Ji  +  2  4  (/a  -/ä — J\  •/.)  + 

+  «48C/i-/s-/i-/2)  3^  -  »4) 

+  2  4  CA  -/s  .A  •  ■/>) 

rdena  4  =  0>x  ^ 

4  ==  0,2  2  A 

samt  A1  =  i9,6  j  svarande  mot  15  cm. 
/2  =  4,9  I  håltegel  med  3  cm.  täck¬ 
skift  om  10  cm.  flänsar 


4  =  8,, 


,14  =  1,06 


qV 


I  2 


M  qL1  qlJ 

Mj  =  0,91 - = - 

12  13,2 

<7 A 2  .  r  .  qL *  r 

Mot -  1  en  fast  mspänd  platta  svarar  c:a - öfver 

12  10 

stöden  i  en  kontinuerlig  platta.  Någon  ändring  i  värdena 

qL2  qL 2 

-  och  - -  å  d4  och  Mm  bör  således  i  regel  icke  ske 

10  12 

för  håltegelplattor,  som  hafva  tunnt  täckskift,  enär  de 
nästan  alltid-  hafva  massivt  anfang.  Är  täckskiftet  tjockare 
blir  Mt  mindre,  t.  ex.  vid  6  cm.  täckskift  och  1 5  cm. 

j 2 

håltegel  utan  massivt  anfang.  =  — ,  och  kan  då  vär- 

1 4 


Jc 


Ja 


3. 


1 

■ 

11 

wm 

mm 

1 

_ 

Som  ofvan  påpekats  kan  vid  mera  svårdimensione- 
'  e  balkar  tillåtas  ett  relativt  högt  o/,  vid  inspänningen. 
fvudsaken  för  konstruktionens  säkerhet  är  att  järnpå- 
mingen  hålles  så  låg  att  trygghet  mot  sprickbildning 
er.  Att  på  måfå  inlägga  en  »svag»  armering  öfver 
iet  medför  sisk  för  sprickbildning  å  balkens  öfversida 
1  i  ty  åtföljande  skjufbrott. 

Graden  af  den  förhöjning  af  oi„  som  är  tillåtlig, 
hifves  i  schweiziska  betongbestämmelserna  till: 

!  <f6i  —  °b  +  °,°5  (1  200  —  oji),  hvilket  för  Oj-,  =  700 
|  cm,2  gifver: 

om  =  {ob  +25)  kg. /cm. 2 

Ekonomiska  armeringen  vid  a  b  =  65  och  a,  =  700 
/ cm.2  är  c:a  2,6  %  och  tillåtligt  kb  =  88  kg. /cm. 2  [kb  = 
Mi,n  .  600 

7-74 — 7 — 77— — rr  Ar  förefintligt  kb  mindre  än  88  kan 
Ä(dm.) .  h2  (dm.2) 

'i  leringsprocenten  lämpas  därefter.  (Se  Tekn.  Tidskrift, 
1.  för  Väg-  och  Vattenb.  nov. — dec.  1908.)  Plats  för 
:  iets  inläggning  finner  man  i  regel  utan  svårighet  i 

Iisontella  plattan. 

Vid  en  vanlig  håltegelplatta  förekomma  3  olika 
!  tier :  ett  massivt  närmast  balken;  ett  af  T-sektion  å 


qL2  .  .  .  ,  qL2 

det  - —  för  kontinuerliga  plattor  minskas  till  -  . 

10  12 

Af  vikt  för  inspänningsmomentens  bedömande  vid 
plattor  är  frågan  om,  hvilken  skada  en  sprickbildning 
öfver  eller  strax  intill  ett  mellanstöd  kan  åstadkomma. 
Härvid  är  att  observera,  att  i  de  flesta  fall  mellanstöden 
utgöras  af  T-balkar,  hvilkas  horisontella  fläns  just  bildas 
af  den  kontinuerliga  plattan.  I  lyckligaste  fall  faller 
sprickan  så  att  plattan  ligger  kvar  på  stödet  (visadt  å 
fig.  7),  men  nu  måste  den  rektangulära  balken  (streckad 
å  fig.)  bära  T-balkens  last.  Påkänningarna  i  den  rek¬ 
tangulära  balken  blifva  härvid  långt  öfver  de  i  T-balken 
beräknade.  Konstruktionen  är  således  betydligt  försvagad 
äfven  i  de  fall,  då  någon  katastrof  icke  inträder. 

Af  ofvanstående  undersökning  af  kontinuerliga  balkar 
och  plattor  framgår,  att  vid  armerade  betongkonstruktio¬ 
ner  ett  försummande  af  inspänningsmomenten  icke  bör  få 
ske  och  att  deras  storlek  utan  särskild  undersökning  för 
hvarje  fall  icke  bör  minskas  under  de  vid  vanliga  konti¬ 
nuerliga  balkar  uppkommande. 

I  fig.  8  är  för  öfverskådlighetens  skull  sammanförda 
några  fall  af  farlig  last  å  kontinuerliga  plattor. 
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I  fig.  9  visas  momentens  storlek  i  olika  punkter  å 
ett  fält  af  en  kontinuerlig  platta. 

Resultatet  af  denna  undersökning  är  att  man  med 
hjälp  af  de  gifna  tabellerna  kan  ganska  nära  beräkna  den 
för  att  förebygga  sprickbildning  invid  stöden  erforderliga 
järnförstärkningen.  Speciellt  farlig  blir  försummelse  här- 
utinnan  i  de  fall  då  en  T-balks  fläns  kan  afbrytas  eller 
en  balks  motstånd  mot  skjufning  väsentligt  minskas  till 
följd  af  sprickbildning  i  betongen. 


fvg.  //. 


lära  balken  AK  beräknade  skärspänningen  i  horisontell 
snittet  EB,  ab,  multiplicerats  med  EB :  GF  och  så  få 
gälla  äfven  för  T-balken.  Skärspänningarna  i  själfi 
plattan  hafva  beräknats  för  snitt  L — M,  men  som  des; 
alltid  äro  mindre  farliga  än  G — F,  hafva  de  icke  anset 
spela  någon  roll. 

Skär  man  nu  horisontella  plattan  med  vertikala  sn 
tet  II — /,  finner  man,  att  trycket  på  ytan  AJ ,  som  i  re 


F7gJ2. 


2.  Skärspänningar  i  T-balkars  horisontella  fläns. 

Vid  T-balkar  utsatta  för  böjning  och  afskärning  upp¬ 
komma  en  del  afvikelser  från  vanliga  böjda  balkar.  Detta 
försummas  vanligen  vid  deras  beräkning,  hvilket  gifvit 
anledning  till  obeaktade  skärspänningar  i  den  horisontella 
flänsen.  Dessa  skärspänningar  kunna  blifva  farliga  vid 
armerade  betongbalkar  och  hafva  därför  undersökts  i  det 
följande. 

Vid  konstruktion  af  T-balkar  har  man  resonnerat  så, 
att  efter  som  i  en  rektangulär  armerad  balk  (fig.  i  o,  A— K) 
tryckta  delen  AB  af  betongarean  ensam  deltager  i  balkens 
arbete  jämte  järnen  J}  så  kunde  rektanglarna  BC  och  DE 
utan  vidare  borttagas,  så  framt  man  ser  till  att  F —  G 
räcker  till  att  öfverföra  förefintlig  skärkraft  från  de  dragna 
järnen,  J,  till  tryckta  plattan  AB.  Sålunda  hafva  a,  och 
<T/,  beräknats  för  rektangulära  balken  AK,  och  sedan  an¬ 
tagits  gälla  äfven  för  T-balken,  medan  den  för  rektangu- 


y  Kt  g./o. 


tangulära  balken  upptogs  af  skärning  efter  ytan  EG,  mås 
sedan  E — D  bortskurits,  i  stället  upptagas  af  ytan  H— 
De  farliga  skärspänningarna  i  en  T-balks  horisontala  flä 
äro  således  att  söka  i  de  vertikala  snitten,  medan  • 
horisontala  äro  fria  från  skärspänningar  vid  plattans  öfvt 
och  underyta,  och  vid  de  mellan  dessa  belägna  horiso 
tella  ytorna  åverkade  af  betydligt  mycket  mindre  skr 
spänningar  än  i  rektangulära  balken. 

Tryckets  fördelning  inom  horisontella  plattan  b 
därför  en  annan  än  den  för  rektangulära  balken  a 
tagna.  Det  måste  med  nödvändighet  aftaga  från  midtt 
utåt  kanterna.  Fig.  ii  återgifver  schematiskt  tryckfördf 
ningen  i  en  T-balk. 

Skall  man  beräkna  skärspänningen  i  ett  vertik; 
snitt,  Za,  fig.  12,  antages  lämpligen  trycket  lika  fördela 
i  vertikalled,  och  man  får  skärspänningen  lika  öfver  he 
snittet.  Storleken  af  skärspänningen  beräknas  så,  att 
enlighet  med  hvad  oftast  sker  antages  den  vertikala  fläns< 
spänningslös,  hvartill  fogas  antagande  om  konstanta  tryc 
spänningar  äfven  i  horison¬ 
talled,  så  att  tryckfiguren  får 
utseendet  fig.  13. 

Med  de  beteckningar, 
som  Fig.  1 2  visar  får  man 
nu  skärspänningen  i  verti¬ 
kala  flänsen,  Tb,  enligt  kända 
formler : 
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Skärspänningen,  Ta,  i  ytan  a  kommer  nu  att  dels 
'  iskas  i  förhållande  till  i  samma  proportion  som 
n  a-y,  F(l,  är  mindre  än  ytan  af  hela  horisontala  flän- 
,,  Fi,  dels  ökas  i  samma  proportion  som  ba  är  mindre 
b..  Häraf  erhålles- 


III.  Ta  =  Tl 


F, 


Rx  K 
b  o.  •  Zr  Fb 


Är  horisontella  plattan  jämntjock  kan  man  utbyta 


mot  —  och  ZR  mot  ({//  —  — 
2  s  ' 


IV. 


T„  = 


Rx 


ba{  &  -  ^ 


2  S 


F/g.  /-t2. 


Vid  bestämmande  af  den  skärpåkänning  som  bör 
itas  i  T-balkens  horisontella  platta  är  att  märka,  att 
antagna  tryckets  lika  fördelning  öfver  hela  plattan 

orsakar  för  höga  värden, 
emedan  den  utanför  «  be¬ 
lägna  tryckvolymen  (se  Fig. 
11)  i  verkligheten  blir  min¬ 
dre  än  den  antagna.  Här¬ 
till  kommer,  att  den  direkta 
dragningen  icke  uppträder 
samtidigt  som  dessa  skär¬ 
spänningar.  Jämföres  t.  ex. 
Fig.  1 4,  som  föreställer  en 
vanlig  balk,  med  Fig.  15, 
som  är  horisontalprojektion 
af  en  T-balk,  befinnes  att  i 
den  förres  brottyta  a-b,  fin¬ 
en  normal  dragning  med  resultanten  =  Ä.cosa,  medan 
den  senare  afskjufvade  delen  abd  icke  är  utsatt  för  någon 
t  i  horisontalplanet.  Emedan  det  just  är  dragningen  som 
arlig,  blifver  den  tillåtliga  skjufpåkänningen  i  T-balkens 
sontella  fläns  större  än  i  en  vanlig  balk.  Ett  brott  efter 


n$./5 


V  T  — 

v  •  ^  a  — 


h  —  ~ 
2 


fa 

4s 


hvilken  formel  också  accepterats  af  Afd.  för  Väg-  och 
Vattenb:s  cementkommitté. 

Redan  af  denna  undersökning  utan  några  försök  kan 
man  nå  vissa  regler  för  T-balkars  konstruktion.  Af  dem 
må  särskildt  påpekas  att  de  faser,  som  ofta  göras  i  vin¬ 
keln  mellan  vertikala  och  horisontala  flänsen,  kunna  moti¬ 
veras  af  skärspänningarna,  äfven  då  momenten  i  plattan 
icke  kräfva  dem.  I  Fig.  16  är  a  en  T-sektion,  under 
ofvan  angifna  approximationer,  å  sträckan  ^  konstruerad 
uteslutande  med  tanke  pä  konstanta  skärspänningar  i  plattan, 
b  är  en  vanlig  T-sektion  med  affasningen  så  lämpad  att 
skärspänningen  vid  plattans  infästning  Tg  är  lika  med  den 
vid  a,  d.  v.  s.  den  /(O 

praktiska  tillämpnin  ' 


gen  af  teorien. 


C7 


3.  Beräkning  af  rundt 
om  fritt  upplagda 
rektangulära  plattor. 

Teorierna  för  dessa 
beräkningar  äro  dels 
mera  spekulativt  teo¬ 
retiska,  dels  direkt 
empiriskt-teoretiska, 
d.  v.  s.  uppställda  som 
formler,  hvilkasålångt 
möjligt  gifva  bästa  öf- 
verensstämmelse  med 
vunna  försöksresultat. 

De  spekulativt  teoretiska  formlerna  utgå  från  förut¬ 
sättningen  att  en  rektangulär  platta  verkar  som  om  den 
vore  sammansatt  af  en  serie  balkar  parallella  med  sidan  a 
lagda  tätt  intill  hvarandra  och  en  serie  likadana  balkar 
parallella  med  b.  Lastens  fördelning  å  de  olika  balkarna 


r/g./y. 


,  föga  betydelse  för  balken.  Skall  brottet  blifva  farligt 
te  det  närma  sig  till  a — c,  och  då  blir  den  rena 
‘hållfastheten  afgörande,  hvilken  emellertid  är  väsent- 
1  högre  än  den  i  vanliga  balkar  i  anspråk  tagna  skjuf- 
|  fastheten. 

!  Som  inga  försök  finnas  i  denna  fråga,  är  man  hän- 
d  till  att  approximativt  antaga  ett  tillåtligt  värde,  och 
detta  lämpligen  ske  så,  att  samma  värde  användes 
i  för  skjufpåkänningen  i  balkar,  men  formel  (IV)  redu- 
is  till  hälften  eller  till: 


beräknas  sedan  däraf,  att  en  balk  //  ^måste  hafva  samma 
nedböjning  som  en  balk  //  b  i  en  punkt  där  de  korsas. 
Af  denna  förutsättning  ser  man  att  balken  a — a  (Fig.  17) 
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som  ligger  utefter  upplaget,  och  således  ingen  nedböjning 
kan  få,  alls  icke  kan  upptaga  någon  del  af  lasten  vid 
sin  midt,  likaså  ser  man,  att  å  en  kvadratisk  platta  de 
båda  i  de  båda  symmetrilinierna  belägna  balkarna  vid 
midten  måste  upptaga  hälften  hvar  af  q.  Dessa  båda 


symmetribalkar  blifva  således  belastade  med  —  å  midten 


och  med  q  vid  upplagen. 


f  /  # 

från  q  till  -  blir  momentet 


Antages  lasten  rätlinigt  aftaga 

— —  (såsom  preussiska  formeln 
1  2 


gifver).  Eftersom  nedböjningen  blir  störst  vid  plattans  midt, 
blifva  efter  denna  teori  också  de  båda  symmetribalkarna 
mest  ansträngda,  och  armeringen  bör  ökas  mot  midten. 

En  modifierad  form  af  denna  teori  antager  visserligen 
plattan  sammansatt  af  små  balkar  //  med  resp.  a  och  b, 
men  fördelar  lasten,  q,  på  balkarna  //a,  qa,  och  //  b,  qé,  så 
att  balkarna  blifva  jämnt  lördeladt  belastade  å  hela  sin 

längd  och  så  att  — .  =  —  Detta  gifver  för  kvadratisk 


T 


a„ 


qb2 

platta  momentet  — ,  och  hur  man  än  ordnar  problemet 
1 6 

kan  momentet  icke  blifva  mindre  så  länge  plattan  antages 
sammansatt  af  balkar  med  //  a  och  b  resp. 

Men  nu  är  förhållandet,  att  de  direkta  profven  gifva 
större  bärförmåga  å  plattorna,  än  dessa  kalkyler  visa. 
Detta  har  man  å  en  del  håll  gifvit  uttryck  för  genom  att 
direkt  empiriskt-teoretiskt  sätta  in  koefficienter  i  sina  form¬ 
ler,  som  gifva  värden  närmande  sig  till  de  iakttagna. 

q\2 

Momentet  för  kvadraten  blir  nu  - . 

24 

Af  försöksresultaten  fram¬ 
går  således,  att  teorien  om 
plattan  verkande  som  samman¬ 
satt  af  korsande  balkar  måste 
vara  felaktig,  då  den  ju  gif¬ 
ver  roo  %  för  höga  påkän- 
ningar  (preuss.  formeln)  och 
modifierad  50  %  (Wurtemb.). 
Armering  parallell  med  sidor¬ 
na,  som  är  en  direkt  afspeg- 
ling  af  teorien  om  korsande 
balkar,  är  därför  icke  utan 
vidare  att  acceptera.  Frans¬ 
mannen  M.  Lamy  har  också  föreslagit  en  korsarmering 
enligt  Fig.  18,  som  visar  diametrar  med  deras  ortogonala 
linier.  Eventuellt  kunna  diametrarna  bortfalla. 

Denna  armering  följer  bättre  än  vanlig  korsarmering 
försöksresultaten,  som  just  gifvit,  att  plattan  vid  vanlig 
korsarmering  spricker  efter  en  diagonal.  Den  af  M.  Lamy 
föreslagna  armeringen  är  emellertid  svår  att  utföra,  med 
en  massa  järn  af  olika  krökningsradier,  någon  praktisk 
fördel  finnes  knappast  hos  densamma  i  nuvarande  form, 
och  den  har  kvar  korsarmeringens  olägenhet  med  en 
mängd  klena  järn,  som  fordra  omsorg  vid  ingjutningen. 

Då  man  skall  välja  bland  formlerna  för  korsarmerade 
plattor  finnes  ju  intet  skäl  att  hålla  sig  till  de  teoretiskt- 
spekulativa  (Preussen,  Wiirtemberg,  Fig.  1 9),  utan  bör  man 
taga  någon  i  närheten  af  de  empiriska  (Frankrike,  Danmark) 
Afskärningskrafternas  storlek  i  en  korsamerad  platta 
är  beroende  å  upplagstry ekets  fördelning  längs  omkretsen. 
Jämnt  fördeladt  kan  upplagstrycket  icke  vara  vid  de  funna 
värdena  å  momenten,  hvilka  förutsättningar  man  än  för 


öfrigt  gör.  Försöken  visa  också  att  plattorna  lyfta  sig 
hörnen,  d.  v.  s.  reaktionen  blifver  där  negativ.  Vid  sida 
midt  eller  i  närheten  däraf  måste  reaktionen  nå  s 
maximum.  Hur  stort  detta  max.  är,  har  hittills  ic 

blifvit  undersökt.  Troligen  ligger  det  mellan  och  -b. 

2  3 

Ett  märkligt  förhållande  med  de  korsarmerade  pk 
torna  är,  att  trots  att  1  o-tusentals  m.2  blifvit  utförda, 
hafva  ytterst  knapphändigt  med  försök  utförts,  och  de 
litteraturen  publicerade  äro  föga  rationella.  De  vanli; 
profbelastningarna,  på  hvilka  pengar  bortkastas  vid  hv; 
enda  bygge,  gifva  inga  upplysningar  om  den  verkli 
bärkraften,  och  skulle  med  fördel  utbytas  mot  brottb 
lastning  af  ett  profplan,  hvarigenom  så  småningom  < 
vacker  erfarenhet  skulle  samlas.  (Forts.) 
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MOTORVAGNARS  EKONOMI. 


Af  maskiningeniör  A.  R.  Djurson . 
Sedan  sålunda  genom  här  ofvan  anförda  beräkning 


lållits  möjlighet  att  i  hvarje  särskildt  fall  fastställa  det 
orderliga  arbetet,  återstår  att  undersöka  till  hvilket  pris, 
ta  arbete  erhålles  genom  användande  af  olika  motorer. 

Som  fragan  här  hufvudsakligen  gäller  de  två  hos  oss 
ekommande  små  lok,  hvarå  Bergslagernas  järnvägars 
omotiv  (Fig.  5)  är  ett  typiskt  exempel  samt  motorvagn 
d  Purreys  maskineri  (Fig.  6,  7,  8)  skall  jag  inskränka 
lersökningen  till  dessa. 

Lokomotiven  hafva  ett  arbetstr>ck  af  12  atm.  och  en 
erhettning  af  c:a  300  gr. 

Motorvagnen  24  atm.  och  425  grader. 

Häraf  inses  utan  vidare  att  motorvagnens  maskineri 
in  af  dessa  skäl  måste  ha  en  större  verkningsgrad  än 
omotivens,  och  då  dessutom  själfva  ångmaskinen  å 


(Forts.  fr.  sid.  87.) 

motorvagnen  utgöres  af  ett  4-cylindriskt  tandem-compound- 
maskineri  mot  lokomotivets  vanliga  tvillingmaskineri,  så 
måste  verkningsgraden  hos  motormaskineriet  vara  väsent¬ 
ligt  högre  än  hos  lokomotivet. 

För  att  emellertid  äfven  praktiskt  ådagalägga  detta 
så  hänvisas  först  till  ofvan  anförda  försök  å  Paris-Orleans- 
banan,  hvaraf  framgick,  att  motorvagnen  (i  detta  fall 
Purreys)  pr  1  000  kg.  m.  arbete  vid  skenan  icke  förbrukat 
mera  än  samma  banas  stora  compoundlokomotiv  och  detta 
utan  hänsyn  till  den  ånga  som  Westinghous-luftpumpen 
förbrukade. 

Då  dessa  lokomotiv  äro  af  c:a  1  500  hkr.  effekt  eller 
10  gånger  motorvagnens  och  därmed  jämförbara  loko¬ 
motivs,  och  verkningsgraden  hos  lokomotiv  aftager  högst 
betydligt  med  storleken,  så  framgår  häraf  utan  vidare,  att 


V01TURES  AUTOMOTRICES  A  VAPEUR 


Expériences  de  traction  entre  Brétigny  et  Dourdan  el  retour. 


Tableau  des  resultats  des  essais. 
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DATE„ 

Tonnage  du  traiD 
y  compris  1’automotrice. 

TEiV 

de  rru 

arr< 

dédi 

Min. 

1PS 

irctae 

its 

lits. 

Sec. 

Vitesse  moyenne  de  marche 
arréts  déduits. 

Quanlité  d’eau  totale 
vaporisée. 

Travail  moyen  en  chevaux 
vapeur  au  crochst  de  traction 
pour  loul  le  parcours. 

TRA 

en  1.0 

nécessa 

la  pro 

du  train. 

VAIL 

)0  kgm. 

ire  pour 

aulsion. 

de  la 

voilure 

auto- 

motrice. 

Travail  total  ä  la  jaDte  en 

1 .000  Kgm. 

17.10.05 

53», 5 

29' 

34" 

53k8 

750k 

39 

5.217 

10.242 

15.459 

17.10.05 

53,5 

25' 

53" 

50,5 

500 

32 

3.G86 

9.174 

12.860 

18.10.05 

01 

28' 

25" 

51,4 

075 

40 

5.940 

9.620 

15.500 

18.10.05 

01 

30' 

23" 

48,0 

680 

38 

5.178 

7.990 

13.174 

20.10.05 

01 

32' 

35" 

44,0 

600 

34 

4.977 

7.092 

12.669 

20.10.05 

01 

29' 

00" 

50,2 

430 

23 

2.991 

0.811 

9.802 

2G.10.05 

61 

30' 

25" 

40,0 
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29 

4.804 

7 . 220 

12.030 

20.10.00 

01 

30' 

35" 

47,5 
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23 

3.180 

7.064 

10.250 

27.10.05 

01 

32' 

02" 

45,5 

510 

38 

5.487 

8.801 

14.288 

27.10.05 

01 

28' 

50" 

50,5 

470 

22 

2.894 

0.435 

9.329 

27.10.05 

61 

30' 

37" 

39,8 

575 

32 

5.250 

8.189 

13.445 

27.10.05 

61 

32' 

53" 

44,3 

350 

17 

2.537 

5.511 

8.048 

Moyennes 


X 

P 

t, 

CO 

p. 
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P 
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CD  ZJ 

n 
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^  6 
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O 
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•  ce 

2 

Pi 
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CO 

P 

H 

CO  1— 1 

p 

a 

C-  '<3 
co 

P, 

u 

c a 

P 

P 

CO 

p 

a 

0 

110 

0k0486 

140k 

0k00905 

203k 

5k30 

1 0k85 

31k0 

5k78 

110 

0,0389 

91 

0,00707 

196 

5,49 

7,07 

20,6 

3,76 

122 

0,0433 

190 

0,01220 

309 

3,55 

12,82 

27,8 

7,84 

90 

0,0517 

220 

0,01670 

403 

3,09 

14,85 

28,1 

9,09 

87 

0,0475 

120 

0,00949 

205 

5,00 

8,10 

24,8 

4,95 

75 

0,0438 

88 

0,00897 

109 

4,88 

5,95 

17,8 

3,03 

73 

0,0419 

120 

0,00997 

183 

4,21 

8,10 

20,8 

4,95 

74 

0,0360 

92 

0,00897 

107 

4,08 

0,23 

15,5 

3,80 

99 

0 , 0357 

135 

0,00959 

235 

3,78 

9,15 

21,1 

5,58 

72 

0,0503 

100 

0,01072 

193 

4,70 

6,78 

19,5 

4,12 

82 

0,0428 

140 

0,01043 

212 

4,11 

9,48 

23,7 

5,78 

55 

0,0435 

85 

0,01055 

144 

4,12 

5,74 

14,5 

3,51 

0,0437 

0,0103 

228 

4,36 

8,76 

22,1 

5,23 

Ce  lableau  montre  que  la  consommation  en  eau  par  1.000  kgm  .å  la  jante  est  sensiblementla 
nteme  que  celle  des  locomotives  Compound  malgré  la  dépense  relativement  importante  de  la 
pompe  äair.  Ce  résultat  parait  donc  devoir  étre  attribué  å  1’influence  de  la  surchauffe. 

Fig.  4. 
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Fig.  5- 


ofvan  gjorda  påståenden  angående  motormaskinens  högre 
effektivitet  äro  riktiga. 

Af  samma  tabell  framgår  dessutom  att  pr  1  000  kg.  m. 
arbete  förbrukats  0,0103  kg-  koks  eller  med  ett  pris  af  2,2 
öre  pr  kg.  kostar: 

1  000  kg.  m .  0,0227  öre. 

37  158  tåg  km.  kostade  å  Dalslands  järnväg  med 
motorvagn  kronor  3  440:  97  och  med  lok  kronor  5  81  7:  66  i 
bränsle.  Motortåget  vägde  50  ton  och  loktåget  75  ton, 
40  km.  körhastighet,  3,3  km.  stationsafstånd. 


37158  .  50  .  7,14  .  Ar  =  344  097  öre  X  =  0,0260  öre  för 
motorvagnen. 

37  158  .  75  .  7,14  .  V  —  581  760  öre  V  =  0,0294  öre  för 
loket. 

Sålunda  är  kostnaden  för  1  000  kg.  m.  för  motorvagnen 

i  detta  fall  .  0,0260  öre 

och  för  lokomotiv  . .  0,0294  » 

eller  en  skillnad  af  10,6  %. 


Jämföra  vi  försöken  å  linien  Gänsemdorf — Gauners- 
dorf  i  Österrike,  så  finna  vi,  att  17  610  km.  med  en 
Komareks  motorvagn  dragit  83  400  kg.  kol  mot  21  228 
km.  med  lok  168000  kg.  Motortåget  vägde  52  ton, 
lokomotivtåget  72  ton,  25  km.  körhastighet. 


17610.  52.  4, 47.  X  —  83400  och  X .  15,5  =  0,0316  ör 
21,228  .  72  .  4,47  .  Y  =  168  000  »  Y .  15,5  =  0,0380  » 
sålunda  en  skillnad  af  20  % . 

Jämfördt  med  Dalslands  järnvägs  motorvagn  utgt 
skillnaden  45  % . 

Å  Bergslagsbanan  gå  två  små  lok  om  20,5  tons  vik 
hvilka  uppgifvas  för  1  tågkilometer  ha  förbrukat  bräns 
för  9,9  öre  och  därvid  dragit  9,9  vagnsaxlar.  Antages  a 
tågets  vikt  var  66  ton  samt  körhastigheten  20  km.  sj 
erhålles : 

66  .  3,71  .  X  —  9,9  sål:  X  =  0,0403  öre  pr  1  000  kg.  r 
eller  jämfördt  med  Dalslands  järnvägs  motorvagn  55  ; 

mera  än  denna. 

Enligt  senare  meddelande  från  Bergslagernas  järnväg: 
ha  lokomotiven  ifråga  icke  gått  i  reguliär  trafik  utan  a 
vändts  till  »växling,  gått  i  blandade  tåg,  värmt  tågsä 
etc.»,  h vilket  icke  utesluter  att  ett  något  bättre  resultat  kunn 
ernås  genom  regelbunden  trafik.  Jag  anför  dock  des 
resultat  då  desamma  framdragits  som  bevis  för  småloke: 
öfverlägsenhet  i  ekonomiskt  afseende. 

För  fullständighetens  skull  vill  jag  äfven  meddela,  £ 
under  det  kostnaden  för  ifrågavarande  lok  pr  kilomet 
1907  utgjorde  för  bränsle  8,63  och  för  underhall  1,60  ö 
så  äro  samma  siffror  för  1908  9,9  och  2,45  öre. 

Vi  ha  således  fått  i  dessa  fyra  fall  att  lokomotiv 
förbrukat 

i:sta  fallet  mera  bränsle  =  o  % 

2:dra  »  »  »  =  10,6  » 

3:dje  »  »  »  =45  * 

4:de  »  »  »  =55  s 

Sammanställa  vi  ofvanstående  beräkningar  finna 
att  kostnaderna  för  x  000  kg.  m.  äro: 

å  P.  &  0:s  stora  comp.  lok .  0,0227  öre 

»  D.  J.  45  tons  lok  med  tender  ...  0,0294  » 

»  Österrikiska  23  tons  lok .  0,038  » 

»  Bergslagernas  J.  c:a  20,5  tons  lok...  0,0403  » 

Tages  medeltalet  erhålles  27,6,  hvilket  sålunda 
den  relativt  större  bränslekostnaden  för  lokomotiv,  för  sam 
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bele,  jämfördt  med  densamma  för  här  anförda  motor- 

'ign. 

Härvid  är  att  märka,  att  i  första  fallet  ingen  skillnad 
edtagits  då  den  icke  bestämdt  kunnat  konstateras  till  sin 
lör,  och  i  andra  fallet  afses  ett  stort  lok,  45  ton  med 

nder. 

Häraf  synes,  såsom  äfven  erfarenheten  visat,  att  verk- 
ngsgraden  hos  lokomotivet  aftager  med  storleken  hos 
tsamma,  hvilket  torde  vara  så  allmänt  kändt,  att  något 
vis  härför  icke  borde  vara  nödigt. 

Att  man  detta  oaktadt  funnit  med  sin  fördel  förenligt 

använda  små  lokomotiv  beror  därpå,  att  trafiken  icke 
nt  tillräckligt  stor,  för  att  de  stora  lokomotiven  skulle 
nna  utnyttjas,  hvarför  man  måste  finna  sig  i  att  använda 
å  lokomotiv,  oaktadt  deras  verkningsgrad  är  afsevärdt 
ndre  än  de  störres,  men  häraf  följer  ingalunda  att  denna 
dfallsåtgärd  är  den  slutgiltiga  lösningen  af  trafikfrågan  för 
lgt  trafikerade  bandelar,  utan  påvisar  i  stället  önsk- 
dheten  af  att  kunna  erhålla  ett  transportmedel,  som 
åter  en  uppdelning  af  tågen  i  små  enheter  utan  att 
■dföra  en  nedsättning  af  verkningsgraden  såsom  följd  af 
nna  uppdelning. 

Nu  har  man  visserligen  i  öfverhettningen  fått  ett 
del  att  skenbart  öka  utbytet  hos  de  små  lokomotiven  i 
hållande  till  de  äldre,  störres,  men  tydligtvis  gäller  detta 
dast  så  länge  dessa  icke  äfvenledes  försetts  med  öfver- 
tningsapparater,  då  ju  förhållandet  mellan  olika  stora 
omotiv  åter  blir  detsamma. 

Vinsten  som  uppkommer  genom  att  utbyta  ett  stort 
omotiv  mot  ett  mindre  är  sålunda  beroende  på  att 
delen  af  viktminskningen  mer  än  uppväger  förlusten  titf 
ld  af  minskad  verkningsgrad. 

Motorvagnen  åter  tillåter  en  så  godt  som  obegränsad 
:>delning  af  tågenheterna  med  däraf  följande  reduktion 
proportion  af  taravikten  utan  att  medföra  någon  ned- 
tning  af  verkningsgraden  under  de  stora  lokomotivens» 

1  erbjuder  sålunda  ett  vida  mera  användbart  medel  att 

det  resultat,  som  afsågs  med  införandet  af  småloken, 
nligen  ekojicnnisk  drift  äfven  med  små  tågenheter. 

Införas  de  erhållna  27,6  %  i  räkningen,  oaktadt  denna 
ra  är  för  låg,  emedan  de  stora  lokomotiven  med  sin 
;re  verkningsgrad  äro  medtagna,  och  baseras  priset  pr 
)oo  kg.  m.  på  Dalslands  järnvägs  kostnader  eller  0,026 
:  så  kostar  framförandet  af  1  tons  tågvikt  1  km. 
14  .  0,026  =  0,185). 


i  en  hastighet  af  60 
0,415  öre 

km.  för  motorvagn 

0,326  öre  och  för  lok 

3  en  hastighet  » 
0,317  öre 

5° 

» 

» 

0,248 

» 

»  » 

i  en  hastighet  » 
0,256  öre 

40 

» 

» 

» 

0,185 

» 

»  » 

» 

i  en  hastighet  » 
0,174  öre 

3° 

» 

» 

» 

0,135 

$ 

»  » 

» 

i  en  hastighet  » 
0,148  öre 

2  5 

» 

» 

0,116 

» 

»  » 

» 

3  en  hastighet  » 
0,125  öre. 

20 

» 

» 

» 

0,096 

» 

»  » 

» 

Återgå  vi  nu  till  vårt  lokomotiv  och  vår  motorvagn 
finna  vi  att  lokomotivet  väger  23  ton  och  motorboggien 


ton. 

Som  personvagnsafdelningen  af  motorvagnen  väger 
ton  eller  lika  med  en  personvagn  med  samma  utrymme 
kommer  sålunda  lokomotiv  +  1  vagn  att  svara  mot 
torvagnen  ensam. 


Fig.  7. 


Fig.  7. 

Vikterna  blifva  då: 

Lokomotiv  -f-  1  vagn  37  ton.  Motorvagnen  . ;  26  ton 

»  »2  »  51»  »  +  1  släpv.  40  » 

»  »  3  »  6  5  »  »  »  2  »  54» 


Erfarenheten  har  visat,  att  intet  hinder  föreligger  för 
att  en  motorvagn  kan  löpa  200  km.  pr  dag,  men  antages 
för  jämförelsens  skull,  att  såväl  lok  som  vagn  endast  löpa 
150  km.  pr  dag,  så  blifva  bränslekostnaderna  pr  år  vid  40 
km.  körhastighet: 

föi  1  ton  =  1  5°  •  365  •  0,185  =  101,2  kr.  för  motorvagn  och 


I5°  •  365  •  0,236  =  128,0  »  »  lok  och  så¬ 

lunda  : 

för  lok  -f  1  vagn  (37  ton)  kr.  4750.  Motorv .  (26  ton) 

kr.  2  640 


»  »  2  »  (51  »  )  »  6530.  »  +  1  vagn  (40  ton) 

kr.  4  060 

»  »  3  »  (65  »  )  »  8330.  »  +2  vagn  (54  ton) 

kr.  5  480 

eller  lokomotivtåget  kostar  80  %  ,  56  %  och  50  %  resp. 
mera  i  bränsle  än  ett  motortåg  med  samma  antal  platser. 

Häraf  synes,  att  ehuru  skillnaden  i  utgift  för  bränsle 
växer  med  belastningen,  den  dock  i  °/a  räknadt  är  störst 
för  det  lättaste  tåget  och  sjunker  med  ökad  belastning. 


Detta  gäller  skillnaden  i  utgifter  för  bränsle ,  men  då 
utgifterna  för  underhåll  spela  en  icke  obetydlig  roll,  och 
som  de  olika  konstruktionerna  väl  i  första  hand  orsaka  de 
differenser,  som  förefinnas  i  detta  afseende,  torde  härvidlag 
en  ledning  kunna  erhållas  för  bedömandet  af  denna  ut¬ 
giftspost,  genom  att  jämföra  dessa. 

Hvad  själfva  maskineriet  beträffar  så  torde  i  detta  fall 
icke  stort  fel  behöfva  begås  om  reparationskostnaderna  sät¬ 
tas  proportionella  mot  det  utvecklade  arbetet.  Såsom  ett  till- 
lägg  för  motormaskineriet  tillkommer  visserligen  underhåll 
af  kedjor  och  kugghjul,  men  mot  detta  balanserar  å  loket 
koppelstänger  med  veftappar  och  lager,  hvartill  kommer 
att  motormaskinen  rätteligen  bör  krediteras  för  det  högre 
trycket,  då  detta  tydligen  medför  mindre  slitage  pr  hästkraft 
än  ett  lägre  sådant. 

Hvad  pannorna  beträffar  så  påstår  jag  alldeles  be¬ 
stämdt,  att  under  förutsättning  af  godt  naturligt  eller  renadt 
matarevatten  och  ordentlig  vård,  motorvagnens  i  fråga 
panna  ställer  sig  billigare  i  underhåll  än  hvarje  motsvarande 
lokomotivpanna,  ty  under  här  ofvan  angifna  förhållanden 
finnes  ingen  anledning,  hvarför  icke  tuberna  i  båda  sortens 
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pannor  skulle  hålla  lika  lång  tid,  hvilket  erfarenheten  äfven 
visat,  men  det  är  därvid  att  märka,  att  under  det  att  i 
motorvagnspannorna  tuberna  ensamt  äro  utsatta  för  eld- 
stadsgasernas  åverkan,  och  sålunda  underkastade  förstöring, 
så  har  lokomotivet  en  dyrbar  kopparfyrbox,  hvilken  efter 
vissa  längre  mellantider  måste  förnyas,  därvid  pannan  till 
största  delen  måste  söndertagas  och  åter  hopsättas,  hvilket 
kostar  mycket,  samt  dessutom  tager  lång  tid. 

Dylika  reparationer  äro  fullständigt  uteslutna  vid  dessa 
motorpannor,  då  hela  tubsatsen  kan  utbytas  på  några  timmar 
om  behöfligt. 

Faktiskt  har  å  Dalslands  järnvägars  motorvagn  icke 
utbytts  mer  än  4  tuber  öfver  100  000  km.  gång,  och  tub¬ 
diktning,  hvilken  är  så  vanlig  vid  lokomotiv,  öfverhufvud 
taget  icke  ägt  rum. 

Samma  har  erfarenheten  vid  Sölvesborg — Olofström — 
Elmhults  järnväg  varit  och  å  Kjeflinge — Barsebäcks  järn¬ 
väg  har  ingen  tub  behöft  utbytas  under  14  månader  sedan 
renadt  vatten  kom  i  användning. 

Dalslands  järnväg  uppgifver  att  loktågen  kostat  5  och 
motorvagntågen  3,75  öre  pr  km.  i  underhåll,  hvari  dock 
ingår  reparationskostnad  äfven  å  vagnarna. 

Nieder-Öster  Landesbahnen  uppgifver  såsom  relativa 
underhållskostnaderna  för  små  lok  och  mortorvagnar  2,74 
och  1,36  öre  resp.  pr  km.  Bergslagernas  järnvägar  upp¬ 
gifver  2,45  öres  reparationskostnad  pr  lok  km. 

Wiirtembergiska  statsbanan  för  motorvagn  =  2,02  öre. 

Böhmiska  lokalbanorna  för  lok  och  motorvagnar 
3,00  öre. 

Tages  medeltalen  af  ofvanstående  för  lok  och  motor¬ 
vagnar  erhålles  3,39  och  2,63. 

För  att  vara  fullt  på  den  säkra  sidan  kan  man  ju  i 
alla  fall  antaga  reparationskostnaderna  pr  tåg  km.  för¬ 
hålla  sig  som  dessa  tal  till  hvarandra,  ehuru  i  dessa  siffror 
icke  ingå  de  s.  k.  större  reparationerna  å  lokomotiven  då 
dessa  först  förekomma  efter  flera  års  tjänstgöring. 

Utgå  vi  från  Dalslands  järnvägs  verkliga  kostnad  eller 
kr.  2  045  pr  år  och  proportionera  i  förhållande  till  det 
utförda  arbetet  så  blifva  reparationskostnaderna  pr  år  för 

Lok  +  1  vagn  (37  ton)  kr.  1  910.  Motorv. . (26  ton) 

kr.  1  320 

>  »  2  »  (51  »  )  »  2  630.  »  +1  vagn  (40  ton) 

kr.  2  045 

»  »  3  »  (65  *  )  »  3  35°-  »  *  2  vagn  (54  ton) 

kr.  2  750. 

Läggas  härtill  kostnaderna  för  bränsle  erhålles: 

Loktåg :  Motortåg : 


37  ton  kr.  6  660. 

51  »  >  9  160. 

65  »  »  11  680. 


26  ton  kr.  3  960. 
40  »  »  6  105. 
54  »  »  8  230. 


Det  torde  emellertid  icke  dröja  länge  förrän  man 
skall  medge  att  en  motorvagn  icke  behöfver  konstrueras 
för  att  kunna  insättas  i  hvilket  snäll-  eller  godståg  som 
helst,  utan  bygges  med  uteslutande  hänsyn  till  den  på- 
känning  den  verkligen  kan  komma  att  utsättas  för. 

Detsamma  gäller  motorvagnens  släpvagnar  under  det 
att  lokomotivets  släpvagnar  i  allmänhet  få  konstrueras  för 
användande  i  vanliga  tåg. 

Härigenom  kan  betydligt  lättare  konstruktioner  er¬ 
hållas  och  såväl  motorvagnens  som  hvardera  släpvagnens 
vikt  minskas  med  minst  c:a  5  ton. 


Införes  detta  i  beräkningen  och  reparationskostnadern; 
tilläggas  erhålles: 

Lättare  motorvagnståg. 


21  ton  bränsle  +  underhåll  .  kr.  322c 

30  »  »  »  »  .  »  4  59c 

39  »  »  »  *  .  »  5  96c 


Sammanställes  lokomotivtåg  och  motortåg  med  samm; 
antal  passagerareplatser  erhålles  vid  en  daglig  tjänst  a 
150  km.  årliga  kostnaderna  för  bränsle  och  underhål 
nämligen: 

för  loktåg:  för  motortåg: 


37  ton  kr.  6  660  26  ton  kr.  3  960  2  1  ton  kr.  3  22< 

51  »  »  9  160  40  »  »  6  105  30  »  *  4  59c 

65  »  »  11680  54  »  »  8230  39  »  »59  6< 

eller  lokomotivtågen  kosta  i  bränsle  och  underhåll  68,  51 
och  42  %  mera  än  de  tyngre  motorvagnstågen  och  107 
99  och  96  %  resp.  mera  än  de  lättare  motorvagnståge 
för  samma  kilometer  och  platsantal. 

Ofvanstående  räkning  visar  den  vinst  som  direk 
beror  af  själfva  konstruktionen,  men  härtill  kommer  ei 
annan  faktor  som  äfven  står  i  ett  visst  sammanhang  häi 
med  nämligen  personalkostnaden.  Motorvagnen  skötes  näm 
ligen  af  en  man,  föraren,  under  det  att  lokomotiven  i  all 
mänhet  behöfva  två,  förare  och  eldare. 

Försök  att  undvara  eldaren  å  små  lokomotiv  hafva  vis 
serligen  gjorts,  men  har  oftast  denna  därvidlag  då  ersatt 
med  en  »elev». 

Faktiskt  är  att  i  England  å  motorvagnar  utan  autc 
matisk  eldning,  eldare  måste  användas,  och  för  min  dt 
tror  jag,  att  eldaren  är  oundviklig  å  alla  autofordon,  lo 
eller  motorvagnar,  där  vanlig  koleldning  äger  rum  oc 
där  explosionsfara  föreligger,  därest  icke  vatteninmatninge 
passas  kontinuerligt. 

Förarens  uppmärksamhet  kommer  under  sådana  fö: 
hållanden  att  tagas  alltför  mycket  i  anspråk  med  eldnin 
och  passning  af  vatteninmatningen,  och  gäller  detta  i  a 
synnerhet  linier  med  stora  hastigheter  och  täta  hållplatsf 
för  att  icke  tala  om  vägöfvergångar,  och  framför  allt 
sådana  banor,  där  dessa  ej  bevakas  eller,  där  såsom  vi 
tertierbanor  ifrågasatts,  banorna  ej  äro  försedda  me 
stängsel. 

På  grund  af  ofvan  anförda  skäl  är  det  mycket  tvi 
velaktigt  om  banorna  skola  finna  det  praktiskt  med  e 
mans  betjäning  å  lokomotiv,  äfven  om  tillstånd  därti 
framdeles  kan  erhållas. 

Införes  äfven  personalkostnaden  i  räkningen,  så  ei 
hålles  med  ledning  af  Dalslands  järnvägars  statistik  äfve 
denna,  och  utgör  å  lok  6,9  och  å  motorvagn  3,9  öre  p 
km.  eller  pr  år  och  150  km.  dagligen  kronor  5050:-) 
och  2  850:  —  resp. 

Tilläggas  dessa  erhålles  följande  årliga  utgifter: 


Lokomotivtåg : 

37  tons  vikt  Kr.  II  710 
51  »  »  »  14  210 
65  »  »  >16  730 


Motorvagnståg : 

Tyngre  Lättare 

26  ton  Kr.  6810  21  ton  Kr.  607 

40  »  »  8  95  5  30  »  »  7  44 

54  »  >11  080  39  »  »8  81 


Jämföres  51  tons  loktåg  med  40  och  30  tons  motor 
tåg  resp.  hvilka  väl  torde  vara  de  som  svara  mot  d 
vanligaste  förhållandena,  så  synes,  att  loktåget  kostar  ki 
5  255  och  6  770  eller  59  och  92  %  resp.  mera  pr  år  ä 
motortågen. 
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Sammanläggas  dessa  besparingar  under  en  tid  af  io 
1  r  samt  ränta  å  5  %  tillägges,  visar  det  en  besparing  af 
r.  69500  och  89500  resp.  För  20  år,  hvilket  ungefär 
varar  mot  såväl  motorvagnens  som  lokomotivets  lifslängd 
tgöra  dessa  summor  resp.  kr.  no  200  och  145  800  eller 
id  ett  inköpspris  för  motorvagnar  resp.  38  000  och 
4  000  kr.  har  den  förra  amorterat  sig  själf  3  gånger, 
ch  den  senare  4  x/4  gång  på  denna  tid. 

Uträknas  priset  pr  sittplats-kilometer  med  stöd  af 
fvanstående  så  erhålles: 

1  sittplats-kilometer  kostar: 

led  37  tons  loktåg  0,39  öre  .  55  sittplatser 


»  51  »  »  0,24  »  .  1 10  » 

»  65  »  »  0,20  »  .  165  » 

»  26  »  motorvagnståg  0,23  öre  .  55  » 

s>  40  »  »  0,15  »  .  1 1  o  » 

»  54  »  »  0,13  »  165  » 

samt  med  den  lättare  motorvagnen 

led  21  tons  motorvagnståg  0,20  öre  .  55  » 

»  30  »  »  0,12  »  .  1 1  o  » 

»  39  »  »  o,  10  »  165  » 


ller  en  passagerare  befordras  med  det  lättare  motortåget 
jr  jämt  halfva  priset  mot  hvad  det  kostar  med  lokomotiv- 


tget. 

Beräknas  kostnaden  pr  tågkilometer  för  5 1  tons  lok- 
ig  så  erhålles  26,40  öre,  hvartill  skall  läggas  kostaderna 
jr  konduktör,  smörjning,  belysning  och  putsning  —  5,03 
re,  eller  summa  31,43  öre. 

Enligt  Dalslands  järnvägs  statistik  kosta  dessa  tåg 
2,34  öre  pr  km.,  hvilket  visar  ett  fel  af  0,91  öre  eller 
ndast  2,7  %  hvilket  ju  i  alla  fall  ligger  på  den  säkra 
dan,  d.  v.  s.  att  kostnaderna  för  lokomotivtåget  äro  2,7  % 
pr  lågt.  beräknade. 

Ofvanstående  tabell  ådagalägger  äfven  att  kostnaderna 
r  passagerareplats  å  ett  55  platsers  motortåg  är  den- 
iimma  som  i  ett  165  platsers  lokomotivtåg,  eller  som  är 
Jtsamma,  lokomotivtåget  kan  uppdelas  i  tre  motorvagns- 
g,  utan  att  draga  större  kostnad  än  ett  lokomotivtåg, 

I  vilket  betyder  tre  lägenheter  mot  en  för  samma  kostnad. 

Likaledes  synes,  att  om,  såsom  oftast  sker,  ett  loko- 
otivtåg  rymmande  165  platser,  sålunda  lokomotiv  och  3 
ignar,  användes  där  endast  en  motorvagn  om  55  platser 
)re  behöflig,  kostnaderna  komma  att  förhålla  sig  som  39 
11  10  eller,  utgiften  blir  4  gånger  större  än  den  be- 
3fde  vara. 

Med  dessa  siffror  för  ögonen,  kan  man  icke  undgå 
t  förvåna  sig  öfver  att  småloken  hafva  så  många  för- 
1  'arare,  men  om  man  något  djupare  studerar  frågan,  så 
■  det  icke  så  underligt  som  man  vid  första  påseendet  skulle 
i  eka. 


En  af  orsakerna  är  den  förut  antydda  förväxlingen 
ellan  effekt  och  dragkraft. 

Den  praktiske  järnvägsmannen  har  nämligen  vant  sig 
d  att  bedöma  ett  lokomotivs  värde  efter  dess  dragkraft, 
irvid  helt  naturligt  öfverlåtande  till  konstruktören  att  an- 
ara  för  att  en  mot  denna  dragkraft  svarande  ångpanna 
'ljer  med  på  köpet. 


1 09 


Fig.  S. 


Härutinnan  brista  dock  smålokomotiven,  ty  man  må 
icke  låta  förvilla  sig  af  cylindrarnas  jämförelsevis  ringa 
storlek,  då  drifhjulen  minskas  i  samma  proportion,  såsom 
här  är  händelsen.  Tydligt  är,  ju  mindre  hjulen  göras, 
desto  flera  slag  måste  maskineriet  göra,  och  sålunda  ång- 
förbrukningen  bli  densamma  för  en  viss  dragkraft,  an¬ 
tingen  lokomotivet  har  stora  cylindrar  och  stora  drifhjul 
eller  små  cylindrar  och  små  drifhjul.  Häraf  följer  att 
patinorna  i  båda  fallen  måste  vara  lika  stora  om  samma 
hastighet  skall  ernås. 

Då  smålokens  pannor  göras  proportionella  mot  deras 
mindre  maskinerier  följer  häraf  att  detta  sker  på  hastig¬ 
hetens  bekostnad. 

Fordras  sålunda  större  hastighet  så  blifva  smålokens 
pannor  antingen  forcerade,  hvilket  medför  dåligt  ekono¬ 
miskt  utbyte  af  bränsle  och  dyra  underhållskostnader,  eller 
uppstå  tågförseningar,  eller  ock  måste  lokomotiven  gifvas 
större  pannor,  hvarigenom  de  öfvergå  till  stora  lokomotiv 
af  ungefär  samma  typ  som  Dalslands  järnvägars  med  mo¬ 
torvagnen  alternerande.  Att  detta  är  ett  steg  i  rätt  rikt¬ 
ning  visas  däraf,  att  dessa  lokomotiv  gifvit  bättre  ekono¬ 
miskt  resultat,  än  hvad  något  af  småloken  kunnat  pre¬ 
stera  om  hänsyn  tages  till  det  uträttade  arbetet. 

Detta  bevisar,  att  orsaken  till  den  ekonomiska  vinst 
som  tillskrifves  småloken  icke  ligger  i  dessas  bränsleeko- 
nomi,  hvilken  är  sämre  än  de  stora  lokomotivens  och  motor¬ 
vägnarnas  utan  uteslutande  i  den  minskning  i  arbete  som  upp¬ 
står  genom  att  lokomotivets  vikt  minskats  i  närmare  öfver- 
ensstämmelse  med  hvad  för  små  och  långsamma  tåg  erfordras. 

Då  motormaskinen  såsom  ofvan  visats,  dels  har  minst 
lika  hög  verkningsgrad  som  det  stora  loket,  dels  tillåter 
en  ännu  större  reduktion  af  tågvikten  än  det  lilla  loko¬ 
motivet,  samt  slutligen  medger  en  afsevärd  minskning  af 
personalkostnaden,  så  framgår  häraf,  såsom  äfven  ofvan 
anförda  beräkningar  visa,  att  motorvagnen  måste  gifva  ett 
betydligt  bättre  ekonomiskt  resultat,  än  hvad  som  är  möj¬ 
ligt  att  åstadkomma  med  de  små  loken,  vid  alla  sådana 
tillfällen,  då  endast  små  tågenheter  erfordras  för  fyllande 
af  trafikens  behof. 

Malmö  i  mars  1910. 
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NAGRA  BERÄKNINGSFRAGOR  VID  ARMERADE  BETONGKONSTRUKTIONER. 


Af  Carl  Forssell. 


4.  Järnens  förankring  i  betong. 


En  af  den  armerade  betongens  svaga  punkter  är  jär¬ 
nens  förankring.  Ett  järn  kräfver  rätt  lång  ankringslängd 
om  det  skall  förankras  blott  och  bart  genom  att  dragas  ut 
rakt  så  långt  att  betongens  vidhäftning  eller  friktion  räcker 
till  att  förankra  järnet.  Genom  att  bocka  järnet  vid  änden 
kan  förankringslängden  afkortas,  men  effekten  af  en  skarp 
bock  minskas  därigenom  att  hålkanttrycket  mellan  järnet 
och  betongen  blir  betydligt  öfver  tillåtliga  värden,  om 
järnet  verkligen  blir  utnyttjadt  invid  bocken.  Spänningen 
i  järnet,  an  blir  ungefär  lika  med  hålkanttrycket  mot  be¬ 
tongen,  <yt,  och  detta  äfven  om  den  bockade  delen  ut¬ 
drages  längre  än  som  vanligen  brukas. 

Samma  förhållande  som  här  påpekats  för  den  skarpa 
bockningen  gäller  äfven  för  ankarsluten ,  ehuru  vid  den¬ 
samma  den  symmetriska  anliggningen  är  en  väsentlig  för¬ 
bättring. 

En  olägenhet  för  förankringen  af  järnen  är  alltid,  att 
de  för  böjande  momentens  upptagning  måste  förläggas  nära 
balkens  ytterkant.  Förankringen,  som  är  beroende  af  täck¬ 
skiftets  tjocklek,  blir  härigenom  försämrad. 

Ett  framgångs- 

F/g.  2o.  rikt  förslag  att  af- 

hjälpa  dessa  svårig 
t*  S  heter  vid  förank- 

ringen  är  gjordt 

/Y  l  _  ts  af  Considére,  som 

te.  VY  4  1/  föreslagit  en  om- 

J ^ - 1 -  J  yc/r>  bojnmg  af  järnets 

ConsJc/ér<s5  A:foåc  ände  så  som  Fig. 

20  visar.  Genom 
denna  vinnes,  att 


järnets  ände  indrages  i  betongen,  och  därtill  en  betydlig 
förbättring  af  hålkanttrycket  relativt  den  skarpa  bocken. 

Teoretiskt  behandlas  denna  förankring  i  Beton  und 
Eisen  1908,  sid.  122.  Denna  behandling  är  emellertid 
delvis  ofullständig,  hvarför  teorien  här  är  omarbetad,  hvar- 
jämte  en  möjlig  utveckling  af  anordningen  behandlas. 

I  det  följande  användas  följande  beteckningar: 

Of  =  hålkanttrycket  mellan  järnet  och  betongen, 

Gj  =  dragningen  i  järnet, 

Tj  —  skärspänningen  mellan  järnet  och  betongen, 
f  —  friktionskoefficienten  mellan  järnet  och  betongen, 
fj  =  järnets  area, 

bj  =  järnets  bredd  _L  krökens  plan  (Fig.  21). 

Oj  =  järnets  omkrets, 

Q  —  spänningen  i  järnet  vid  krökens  slut, 

P  =  spänningen  i  järnet  i  en  punkt  å  kröken, 

0  =  vinkeln  mellan  en  löpande  normal  till  kröken 
och  normalen  i  krökens  slut, 
p  —  krökningsradien, 
r  =  ) 


v  =1 


polära  koordinator. 


Relationen  i  hvarje  punkt  å  kurvan  mellan  spänningen 
i  järnet,  P \  järnets  bredd,  by,  krökningsradien,  p  och  hål¬ 
kanttrycket,  at  är: 

VI.  P—p  .  bj.  a t  (Fig.  21) 


ur  denna  kan  p  lösas: 


(Forts.  fr.  sid.  104. 


Via.  />=-- 


P 


b  j  .  o t 


då  man  känner  P,  bj  och  tillåtliga  Gt.  Värdet  å  P  växlar 
från  punkt  till  punkt,  och  är  störst,  där  kröken  börjar  vid  a. 
Af  värdet  å  P  vid  a  lözes  således  p. 

Betraktar  man  ett  ele-  Sy<?.  2/. 
ment  af  kurvan,  ändras  P  ^ 

till  P-\-dP,  medan  vinkel¬ 
ändringen  är  d0  (Fig.  21). 

Denna  ändring  i  P  har  or¬ 
sakats  dels  af  Tj  och  dels 
af  den  friktion  som  hålkant¬ 
trycket  förmår  alstra.  7j:s 
inverkan  är  =  Tj.Oj  .  ds.  Hål- 
kanttryckets  totala  storlek 
är :  g t .  bj .  ds,  och  dess  frik- 
tionskraft  således: /.  Gt.bj.ds. 

Införes  värdet  å  ot  ur  VI  ^ 
samt  ds  =  d0.p,  blir:  F 

friktionskraften=rV.  d0  .  f. 

Sammanställes  detta  blir: 

VII.  dP=P .  d0  ./+  Tj.  Oj.  p.  dQ. 

Eftersom  i  cirkeln  p  =  konst,  erhålles: 
dP 

=f .  d0,  hvilket  integreradt  ger: 


I,- .  o,- .  p 


f 


P+-L'-  °J  'P=C.  ef * 


/ 


Sättes  0  —  o  vid  krökens  slut,  d.  v.  s.  då  P—  Q,  er¬ 
hålles  : 


P  + 


t. :■ .  c,- 


f-p 


/ 


Q- 


tj  • °j-P 


ef8,  eller 


rp 

VIII.  P=  Qef 0  +  -J  j  •  P  {ef8  —  I ). 

Härur  kan  således  relationen  mellan  P  och  Q  be¬ 
räknas  vid  olika  värden  å  /,  Tj  och  p. 

Om,  som  vanligen  är  fallet,  kröken  utföres  som  en 
halfeirkel,  blir  0  =  n  och  det  bestämmande  för  värdet  å  p 
blir  att  hålkanttrycket  vid  a  icke  får  öfverskrida  tillåtna 
Gt,  d.  v.  s.  (se  VI  a): 
p 

p  —  ,  *  ,  insättes  detta  erhålles  relationen  mellan 

bj  -  g  t 

dragningen  vid  a,  Pn,  och  vid  b,  Q\ 

0  ef* 


1  +  fTcip  ~ 


eller 


IX.  Q=Pn 


f  .Gt.  b ;+  Oj  .  Tj  ( 1  —  ef*) 


f .  G  t  .  bj  .  ef " 

hvilken  senare  ekvation  angifver  storleken  å  den  dragnings¬ 
kraft  som  måste  ankras  vid  b,  då  P„  är  gifven.  Q  blir 
0  för: 

\/.Gt.  bj+  0j.  Tj{  1  —  ef"j]  =  0. 

Sättes  f—  0,5;  at—k>o  kg. /cm.2;  Oj—nbj  (rundjärn)  kan 


Tj  lösas: 


T  _ /G 

7 z(ef*- 


1) 


=  2,5  kg. /cm. 


1 1 1 
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För  Ot  —  3°°  kg./cm.2,  P=  1  000  fj  och  Q=  72  f- 
'  onsidéres  normaltyp)  blir: 

kg./cm.2 

En  ankringskraft  af  2,5  kg./cm.2  förmår  alltså  vid 
=  60  kg./cm.2  ankra  järnet  vid  enbar  omböjning  till  half- 
kel  utan  att  någon  del  (b-c)  användes.  Antages  spän- 
lgen  i  järnet  invid  kröken  till  500  kg./cm.2  blir  (för 
ldjärn)  p  —  6, 5  d  och  således  ankringslängden,  1,  =  half- 
keln,  som  är  np=.  20,5  d,  ökad  med  förlängningen  till 

.  Jid 

|d  af  ringens  tjocklek  =  =i,57  heller  i  =  ~22,i  .  d. 

2 

Ett  rakt  rundjärn  förankras  vid  2}=  4,5  och  <7  =500 
/cm.2  å  ankringslängden  1  =  27,5  d,  besparingen  genom 
ikens  användande  blir  alltså  för  båda  ändarne  samman- 
dt  10,8  d. 

Denna  metod  för  järnets  förankring  har  emellertid  en 
iska  betydande  olägenhet  däri  att  p  blir  rätt  stort  om 

icke  at  skall  öfverskri- 

7g  ■  22.  da  rimliga  värden.  För 

1"  rundjärn  vid  <7,= 
500  kg./cm.2  blir  t.  ex. 
p  — 16,5  cm.  eller  en 
yttre  diameter  å  krö¬ 
ken  =38  cm.  om  o  t 
A?/  ^  skall  erhålla  värdet  60 

kg./cm.2.  Kröken  rym¬ 
mes  således  icke  i  van¬ 
liga  plattor  och  tager  i 
kar  ett  betydande  uttymme.  Säkerligen  kan  man  utan 
igenhet  öka  at  utöfver  60  kg./cm.2,  men  i  alla  fall  kvar- 
•  dock  en  betydande  diameter  å  kröken. 

Ett  sätt  att  minska  krökens  diameter  utan  att  öka 
kanttrycket  är  att  låta  p  aftaga  i  samma  mån  som  P. 
iftager  så  småningom  tills  den  når  värdet  Q.  Alltefter- 
1  P  aftager  kan  man  minska  värdet  å  o  utan  att  hål- 

,  P 

ttrycket  ökas.  Man  gör:  0= - . 

Oj  ■  O  t 

Insättes  detta  värde  å  p  i  ekv.  VII,  erhålles: 
dP 


o=TT 


i  Qj^/ooo 


'Cm  • 


•'/cm 


T  0  P 

■  P .  d0  ,f-\ — J — - — .  d0,  hvaraf: 


bj .  o t 
dP  t  T.-.oÅ 

-—=  d0  [f- f  •  1  hvilket  integreradt  och 

P  \  bj.  Gf) 

stantbestämdt  ger: 

; 

X.  P=  Q  e 

Med  hjälp  af  denna  ekvation  kan  man  nu  rita  upp 
/an  per  partes,  så  att  man  i  a  bestämmer  p  ur  I. 
efter  håller  man  p  konstant  tills  0  nått  en  viss  vinkel 
bestämmer  ur  X  spänningen  i  denna  punkt,  hvarefter 
ndras,  och  man  går  vidare. 

Relationen  mellan  P  och  Q  erhålles  vid  denna  krök, 
\f=  0,5;  7j  =  4,5  och  07  =  60,  för  rundjärn: 

P=Q .  10,  eller  yi0  af  järnets  spänning  når  fram 
b.  En  ankringsladd  b-c  måste  därför  finnas,  b-c: s 
d  blir  =  2,75  vid  rundjärn  och  <77  =  500  kg./cm.2  vid 
3r  oj  vid  <2=1  000  blir  b-c=$,$  d. 

Den  ifrågavarande  kröken  är  en  logaritmisk  spiral: 

1  eiv,  där 

Tf  .  O: 
k=f+ir-J 

bj  •  <7  t 

_ _ Q _ 

\J  1  +  &  bj  .  g  t 

if  kan  kurvan  uppritas  analytiskt. 


Erforderliga  ankringslängden  blir  å  denna  ankrings- 
krök  lika  med  kurvans  längd  från  0  =  o  till  0  =  x  +  ank- 
ringsladden.  Elementet  af  kurvan  är  p  .  d0,  ur  VI  a  och 
X  erhålles 


O 


Båglängden,  S,  blir  alltså: 


<7t 


XI.  s  = 


Q  •  e 


b  c  •  o t 


d0  = 


Q - 


(/+^'  2)r 


—  e°. 
T: .  7  " 


h'  p(/+  7 

\  bj  •  <7 1 

Pn~  Q 


h  •  <7 t  ■/+  Tj  ■  Oj 

Med  ofvan  angifna  värden  Gt  =  60  : /=  0,5  :  7/=  4,5, 
Ptz=  io  Q—fj  •  (7t  och  rundjärn  med  <7;  =  5oo  blir: 

V=  10,5  d. 

d 

Ankringsladden  är=2,ys</  och  ringens  tjocklek  ger  n  -  = 

2 

1,57  d,  hvaraf  ankringslängden,  /: 

l—  1 4,82  d. 

Ankringskrokens  höjd  blir  =  8  d. 

Genom  användande  af  den  senare  formen  å  ankrings- 
kroken  vinnes  således  i  förhållande  till  den  cirkulära  kro¬ 
ken  en  besparing  i  ankringslängd  och  i  höjd  af  resp. 
14,6  d  och  7  d. 

I  den  form,  som  omböjningen  vid  änden  vanligen 
brukas  (Fig.  20),  blir  hålkanttrycket  synnerligen  högt  1. 
c:a  3°°  kg./cm.2,  vid  1  000  kg./cm.2  i  järnet.  Genom 
att  begagna  ofvan  visade  omböjning  med  varierande  krök- 
ningsradie  kan  hålkanttrycket  nedbringas  till  mindre  än 
hälften  utan  att  ankringskrokens  höjd  ökas.  Häri  ligger 
en  afsevärd  ökning  af  pålitligheten.  Hvad  bockens  ut¬ 
förande  beträffar,  kan  en  bockmaskin  precis  lika  enkelt 
inrättas  för  att  utföra  den  ena  eller  den  andra  kröken. 


Firg.  23. 


^9/c 


Cm 


Vid  grofva  järn  där  kröken  i  alla  händelser  måste 
utföras  varm,  kan  en  skarp  bock  vid  änden  lämpligen 
göras  (Fig.  23).  Är  utrymmet  mycket  knappt,  kan  i  sådant 
fall  krokens  höjd  minskas  genom  järnets  utplattning  på  så 
sätt  att  bj  ökas. 

5.  Plattornas  ekonomi. 

Af  största  intresse  vid  dessa  formler  för  balkar  och 
plattor  är  den  ekonomiska  frågan.  Här  nedan  behandlas 
plattor  af  massiv  betong,  dels  parallell,  dels  korsarmerade. 

Äro  plattans  sidor  a  och  b  .  b  >  a,  samt  tjockleken 
h  erhålles  följande,  om  de  tillåtna  påkänningarna  i  betong 


j 


I  I  2 
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och  järn  gifva  ett  tillåtet  kb  kg. /cm. 2  med  däremot  sva¬ 
rande  armeringsprocent  [x,  och  om  a  och  b  uttryckas  i 
meter;  h  i  dm.;  rörliga  lasten  +  golf  betäckning  +  täck- 

.  tons  ,  •  tons 

skiftet  å  järnen  —  qr  i  —r,,  totala  lasten  =  q  i  2  samt  mo- 
J  m.“  m. 

mentet  Af  i  tm. 

i.  Parallellarmerad  platta,  fritt  upplag  å  båda  kan¬ 


terna. 


M  = 


qa- 


,  u  .  6 

k‘=-wia 


i)  h=a\/^-f  2)  g=gr+o,i-,li  (Spec.  vikt=  2,5) 

V  8  kb 

,  x  .-TT  7  15  a+]/22$a*+i  gioqr.kb 

ur  1)  och  2)  Xli.  n  —  a~  — , 

’  x  6  k>, 


ur  hvilket  li  således  kan  bestämmas,  när  man  känner  spänn¬ 
vidd,  rörlig  last  och  tillåtna  påkänningar,  utan  några  an¬ 
taganden  om  egna  vikten. 


Betongvolym  m-' 


abh  a2b  15  a+  V225  a2  +  1  920  qr.  kb 
10  10  1 6  kb 


Järnvolym  dm-3  = - 

100 


abh  .100 


ua2b  . 


1  5  a  +  \ 2  2  5  a2  +  1  9  20  qr  .  kb 


16  kb 


Sättes  priset  i  kronor  pr  m.3  betong  till  B  och  pr 
kg.  järn  till  J  erhålles 


XIII.  Kostnad  pr  m  2  —  a 


150-f  1  225 a2+  1  920  qr  .  kh 
16  kb 


■  (^+7>8'u-/) 

I  denna  kostnad  ingår  då  icke  formar  o.  d.  samt 
täckskiftet  under  järnen,  hvilket  blir  ungefär  lika  för  kors- 
armerad  och  parallellarmerad  platta. 

2.  Korsarmerad  platta,  fritt  upplagd  längs  kanterna. 


24 


Af.  6 


1  o 


1)  h=b\J 


60  q 

24  kb 


;  2)  q  =  qr+  0,25  h 


,  I  5  b  +  V225  b2+  5  760  kb  .  qr 

af  1)  och  2)  XIV.  h  —  b.- - Q— 7 - 

'  '  4°  kh 


Armeringsprocent  i  snitt  J_  a  —  u. 

a 2 

»  »  »  _L  b  ~  — 2  [).- 

På  samma  sätt  som  vid  armerade  plattan  erhålles 
kostnaden  pr  m.2  = 
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XV. 


b  15  b+  1  22542+  5  760  h  .  qr 

48  kb 

r b  /  a2\“ 

— +7  .»/'/(■+J,) 


Ex. 

Är  <2  =  4  m.;  b  =  4  m.;  qr—  0,3  t./m.2;  ^,  =  40  kg./cm, 
=  o , 7 5 ;  B—  30  kr./m.3;  /=  0,20  kr./kg.  erhålles: 

Parallellarmerad  platta: 

Kostnad  =  5,85  kr./m. 2 

Korsarmerad  platta: 

Kostnad  —  3,70  kr./m.2  (63  %). 

Är  <2=4  m.;  b  =  6  m.  och  öfriga  lika,  blifva  ko: 
naderna  resp.  5,85  och  5,95  kr./m.2. 

Till  kostnaden  för  den  //-armerade  plattan  skall  lägg 
fördelningsjärnens  kostnad.  Denna  kan  approx.  sätt 
0,2  kr./m.2. 

Vid  värdet  b  —  1,5  a  äro  således  plattorna  så  godt  so 
jämnställda  i  ekonomiskt  afseende,  medan  för  b  <  i)5 
den  korsarmerade  plattan  blifver  mera  att  föredraga 
mera  b  närmar  sig  till  a. 

Skall  underytan  icke  vara  plan,  utan  tillåtas  balkx 
vinner  den  //-armerade  plattan  häri  en  fördel  i  vissa  fa 

Kostnaden  för  den  kontinuerliga  parallellarmerad 
plattan  erhålles  analogt  med  för  den  fritt  upplagda,  c 


man  iakttager  att  Af — 


1  o 


XVI.  Kostnad  pr  m. 


a 


15  a+\22$a2+  2  400  qr.kb\ 


20  ki 


VB  , 

- h  7j8  pj 

10 

I  denna  ekvation  betyder  /1  medelarmeringsprocentf 
således  summan  af  dragjärn  och  kontinuitetsjärn  i  % 
hela  volymen.  Göres  plattan  plan  å  undersidan  och  l 
räknas  höjden  för  ett  kb  =  40  kg./cm.2  vid  insättninge 
blir  armeringsprocenten  där  0,75  och  å  midten  o,< 

a 

Sammanlagda  längden  å  kontinuitetsjärnen  är  =  — ,  längd 

2 


å  dragjärnen  är  0,8  a.  Följaktligen  blir: 

H=  0,63  x  0,8  +  0,75  x  0,50  =  0,80. 

För  a  =  4  m.  och  kb  o.  s.  v.  som  förut  blir  nu  kc 
naden  pr  m.2=5,25  kr. 

Den  kontinuerliga  plattan  blir  således  enligt  de 
mera  ekonomisk  än  den  fritt  upplagda.  I  någon  1x1 
skulle  detta  utjämnas  af  att  kontinuitetsjärnen  äro  svår: 
att  placera  än  dragjärnen,  men  kontinuerliga  plath 
mindre  egna  vikt  minskar  balkarnas  last,  hvarför  jä 
förelsen  blir  ungefär  riktig. 


TILLGODOGÖRANDET  AF  VATTENKRAFTEN  I  SMÄRRE  VATTENDRAG. 

Inlördt  genom  Svenska  Vattenkraftföreningen. 


I  och  med  vattenkraftens  stigande  värde  och  använd¬ 
barhet  har  man  i  vårt  land  på  de  senare  åren  med 
vaken  företagsamhet  börjat  taga  vara  på  de  kraftbelopp, 
som  på  många  håll  finnas  att  samla  i  till  synes  obetyd¬ 
liga  vattendrag.  Den  moderna  vattenbyggnads-  och  tur- 
bintekniken  lägger  inga  hinder  i  vägen,  då  det  gäller  att 
i  en  anläggning  tillgodogöra  äfven  stora  fallhöjder,  och 
det  visar  sig  mångenstädes  ekonomiskt  att  med  tubled¬ 


ningar  etc.  samla  dylika,  höga  fall,  äfven  då  de  med  rir 
lutning  fördela  sig  på  rätt  långa  sträckor. 

Hvad  som  framför  allt  gjort  dessa  anläggningar  f 
månliga,  är  den  under  våra  förhållanden  oftast  förefintl 
möjligheten  att  med  hjälp  af  förhandenvarande  sjömaga 
i  hög  grad  reglera  vattendragets  naturliga  afrinning  i 
lighet  med  kraftanläggningens  driftförhållanden.  Daj 
vid  en  viss  effekt  å  ett  kraftverk  det  erforderliga  rej 


i 
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ngsmagasinet  står  i  omvändt  förhållande  till  den  utnytt- 
■  de  fallhöjden,  förstår  man  lätt,  att  här  åsyftade  klass  af 
lläggningar  äro  särdeles  gynnsamt  ställda  med  hänsyn 
1  möjligheten  att  kunna  med  hjälp  af  smärre,  lätt  regle- 
de  skogs-  och  bergsjöar  utjämna  afrinningen  ej  endast 
ider  dygnet  eller  veckan,  utan  äfven  under  året.  Denna 
nständighet  gör  dem  bl.  a.  speciellt  lämpade  för  ett 
idamål,  nämligen  att  tjänstgöra  som  reserv  för  andra, 
örre  vattenkraftanläggningar  med  mindre  väl  reglerad 
ttentillgång.  I  åtskilliga  fall  finnas  säkert  i  vårt  land 
iturliga  förutsättningar  för  dylika  anläggningar,  hvilka 
ulle  kunna  i  sina  sjöreservoarer  med  måttlig  reglerings- 
:jd  upptaga  större  delen  af  ett  års  tillrinning  för  att 
empelvis  under  en  3 — 5  månaders  lågvattenperiod  afge 
i  riklig  reservkraft.  Som  bekant  har  på  ett  par  ställen  i 
landet  en  i  viss  mån  likartad  reservkraft  på  helt  och 
.Het  konstlad  väg  åvägabragts,  i  det  ett  vattenkraftverk 
ider  tider  för  låg  eller  ingen  belastning  drifver  pumpar 
r  uppfordring  af  vatten  till  en  å  någon  närbelägen  höjd 
ipförd  reservoar,  hvarefter  sedermera  hufvudanläggningens 
lastningsspetsar  täckas  genom  drift  af  särskilda  turbiner, 
atade  från  denna  högtrycksreservoar. 

I  det  följande  skola  anges  några  data  från  trenne 
enska  anläggningar,  som  på  ett  gynnsamt  sätt  tillgodo- 
ra  kraftresurserna  i  relativt  obetydliga  vattendrag. 

1.  Perserud. 

Fallhöjd  144  m. 

Denna  anläggning  utnyttjar  den  såvidt  bekant  största 
lhöjden  i  Sverige,  nämligen  ej  mindre  än  144  m.  Den 
ifattar  större  delen  af  den  till  158  m.  uppgående  nivå- 
illnaden  mellan  de  begge  sjöarna  Alken  och  Räcken 
rr  om  Arvika.  Anläggningen,  som  byggdes  år  1908 
initiativ  af  fabrikören  P.  Andersson  i  Arvika  och  nu- 
.raa  tillhör  A. -B.  Arvika  Verkstäder,  har  följande  huf- 
ddrag. 

Intaget  är  förlagdt  direkt  ifrån  den  0,4  km.2  stora 
n  Alken,  hvars  hela  tillrinningsområde  ej  utgör  mer  än 
km.2.  Från  den  vid  sjöns  utlopp  uppförda  reglerings¬ 
ramen  för  en  tubledning  af  2,4  km.  längd  ned  till  den 
1 1  byn  Perserud  belägna  kraftstationen.  Drifvattnet  ut- 
ppes  därifrån  genom  ett  kort  aflopp  till  vattendraget, 
ra  sedan  rinner  i  svag  lutning  ned  till  sjön  Räcken. 

Här  är  sålunda  kraften  tillvaratagen  i  en  liten  bäck, 
ars  lågvattenmängd  sannolikt  nedgått  till  ett  par  hun- 
j  idedels  m.3  pr  sek.  Kraftanläggningen  är  dock  utbyggd 
'  en  vattenmängd  af  ej  mindre  än  0,33  sm.‘s,  motsva¬ 
rade  en  turbinefifekt  af  450  hkr,  och  har  under  den  hit- 
svarande  driften  utan  svårighet  kunnat  lämna  denna 
skt.  Huru  är  då  detta  möjligt?  Svaret  ligger  i  de  ut- 
rkta  regleringsmöjligheter,  som  förefinnas  och  utnyttjas, 
i  :dan  lågvattenafrinningen  kan  uppskattas  till  omkr.  2 
aindliter  pr  km.2  af  nederbördsområdet,  utgör  medel- 
inningen  i  dessa  trakter  15  å  16  sl. ;  med  hjälp  af 
m.  regleringshöjd  i  sjön  Alken,  motsvarande  ett  ma- 
ån  af  140  000  m.3  pr  km.2  af  nederbördsområdet,  kan 
ma  afrinning  i  det  närmaste  fullständigt  utjämnas,  hvar- 
l  en  reglerad  vattenmängd  af  c:a  0,13  sm.3  erhålles. 
nom  att  slutligen  aftappa  vattnet  endast  under  9  1/2 
fttimmar  pr  dygn  samt  helt  och  hållet  afstänga  det 

Ider  söndagsdygn,  kan  tappningen  utan  svårighet  hållas 
pe  i  nyssnämnda  0,33  sm.3.  Något  hinder  från  nedan- 
belägna  verks  sida  mot  denna  varierande  aftappning 
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Fig.  1. 

förefinnes  här  ej,  då  anläggningens  aflopp  utmynnar  i  den 
betydande  sjön  Räcken. 

Af  de  konstruktiva  anordningarna  må  följande  näm¬ 
nas.  Tubledningen  är  utförd  i  öfre  hälften  af  trä  (max.- 
tryck  c:a  30  m.)  och  i  nedre  hälften  af  plåt,  med  en 
inre  diameter  af  0,45  m.  Då  det  emellertid  visat  sig, 
dels  att  läckaget  i  nedre  delen  af  trätuben  blifvit  alltför 
stort,  dels  att  tryckförlusterna  vid  full  drift  uppgått  till 
icke  mindre  än  omkring  20  °Q  af  hela  fallhöjden,  har 
man  beslutat  att  ersätta  450  m.  af  trätuben  med  0,60  m. 
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järnrör,  och  torde  hela  tubledningen  successivt  komma  att 
erhålla  ökad  diameter.  Plåttjockleken  är  i  öfre  delen  af  järn¬ 
tuben  3  mm.,  i  nedre  delen  6  mm.  Uppläggningen  har 
skett  på  allra  enklaste  sätt  (se  fig.  1)  utan  några  förank¬ 
ringar.  Dilatationen  upptages  af  tubkrökarna,  endast  när¬ 
mast  kraftstationen  finnes  en  särskild  expansionsskarf  an¬ 
ordnad. 

Kraftstationen  (fig.  2  och  3)  inrymmer  i  en  undervåning 
turbin  med  tillbehör,  i  en  öfre  våning  generator  med 
mataremaskin  samt  automatisk  turbinregulator.  Turbinen, 
som  levererats  af  Finshyttans  mek.  verkstad,  är  af  Schwam- 
krugtyp  med  inre  inledning  medelst  tvenne  munstycken 
och  gör  680  hvarf  pr  min.  Regleringen  äger  numera 
rum  endast  medelst  den  nyssnämnda  pådragsregulatorn, 
och  har  en  å  tubänden  placerad  stötregulator  visat  sig 
obehöflig  åtminstone  för  vid  vanlig  drift  förekommande 
variationer.  Till  turbinen  är  medels  vertikal  axel  direkt 
kopplad  en  trefas  växelströmsgenerator,  33  amp,  och  7  000 
volt.  Den  remdrifna  mataremaskinen  lämnar  5  kva.  vid 
1  700  hvarf  pr  min.  Den  elektriska  utrustningen  är  leve¬ 
rerad  af  Förenade  Elektriska  A. -B.  i  Ludvika. 

Den  alstrade  kraften  öfverföres  med  generatorspän¬ 
ning  på  en  9  km.  lång  ledning  till  Arvika,  samt  har  tagits 


i  anspråk  dels  för  Arvika  verkstäders  behof,  dels  för  d 
bekanta  Odelstierna-Anderssonska  malmsmältningsförsöker 
Kostnaden  för  hela  anläggningen,  incl.  kraftledning,  utgö 
enligt  uppgift  140  000  kr. 

2.  Surte. 

Fallhöjd  94,5  m. 

Från  den  platå,  som  sträcker  sig  utefter  Göta  älf 
östra  strand,  nedstörta  åtskilliga  små  vattendrag  med  et 
betydande  fall.  I  ett  af  dessa  har  vid  Surte  glasbruk  til! 
godogjorts  en  fallhöjd  af  94,5  m.  mellan  den  lilla  Surte 
sjön  (area  0,54  km.2)  och  Göta  älf.  Redan  tidigare  ut 
nyttjades  en  del  af  denna  fallhöjd,  c:a  72  m.,  men  å 
1906  byggdes  en  ny  elektrisk  kraftstationsanläggning  fö 
hela  fallhöjdens  tillgodogörande. 

Surtesjöns  nederbördsområde  utgör  endast  4,3  km.2 
den  förutvarande  minimala  lågvattenafrinningen  (c:a  o,o 
sm.3)  har  emellertid  genom  reglering  af  SUrtesjön  och  ei 
annan  mindre  sjö  kunnat  väsentligt  höjas.  Det  disponibl; 
regleringsmagasinet  utgör  öfver  50  %  af  hela  afrinningei; 
under  ett  normalt  vattenfattigt  år,  och  är  fullt  tillräcklig] 
att  helt  och  hållet  utjämna  denna.  Med  hänsyn  härtil 
och  genom  att  dessutom  spara  vattnet  under  helgdags 
dygn  etc.  har  medelaftappningen  under  driftdygnet  kunna 
höjas  till  o,  10  å  0,11  sm.3.  Anläggningen  kan  sålund; 

vid  konstant  drift  dygnet  rundt  lämna  en  effekt  af  io< 
hkr  och  vid  12-timmars  drift  200  hkr. 

För  kraftuttagningen  är  en  rörledning  framdragen  p, 
en  sträcka  af  1,2  km.  från  Surtesjön  och  ned  till  den 
närheten  af  Göta  älf  belägna  kraftstationen.  Rörledningei 
består  till  största  delen  af  0,5  m.  gjutjärnsrör,  hvilka  utai 
särskild  stödkonstruktion  nedlagts  i  en  rörgraf  och  öfvei 
fyllts.  Från  rörledningen  afgrena  till  kraftstationen  (s 
fig.  4),  hvilken  inrymts  i  en  förutvarande  kvarnbyggnad 
trenne  med  afstängningsventiler  försedda  200  mm.  röi 
ett  till  en  tryckklocka  och  de  öfriga  till  de  bägge  hög! 
trycksturbinerna.  Dessa  äro  utförda  som  strålturbiner  me» 
s.  k.  skedhjul  och  endast  ett  utströmningsmunstycke,  sam 
afgifva  hvardera.  vid  600  hvarf  pr  min.  och  79  %  verli 
ningsgrad  100  hkr.  Till  turbinerna  äro  direkt  kopplad 
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/enne  växelströmsgeneratorer  med  magnetiseringsmaskiner 
axeländan.  Förutom  de  bägge  maskinsystemen  finnes  plats 
ir  ett  tredje,  hvilket  blir  erforderligt  som  reserv,  när  de 
ägge  nu  installerade  blifvit  fullbelastade. 

Anläggningen,  som  lämnar  kraft  till  Surte  glasbruk 
mte  mekanisk  verkstad  m.  m.,  har  konstruerats  af  Vatten- 
yggnadsbyrån  i  Stockholm.  Leverantör  af  turbinerna  har 
arit  Söderhamns  mekaniska  verkstad  samt  af  den  elekt- 
ska  utrustningen  Elektriska  A. -B.  Magnet  samt  A.  E.  G. 
1 

3.  Löa. 

Fallhöjd  52  7n . 

Denna  anläggning  utnyttjar  en  fallsträcka  i  ett  mindre 
attendrag,  som  rinner  till  Storån,  en  af  Arbogaåns  käll- 
renar.  Den  byggdes  år  1907  af  Stråssa  grufaktiebolag, 
am  komplettering  och  reserv  till  vattenkraftanläggningarna 
id  Flögfors  i  Storån  och  Elfvestorp  i  Svartälfven,  till 
vilka  kraftverks  ledningsnät  Löa-verket  är  anslutet. 

Nederbördsområdet  utgör  vid  Löa  65  km.2  och  inne- 
ittar  ett  antal  smärre  sjöar,  af  hvilka  den  största,  Köl¬ 
ön,  med  en  area  af  1,2  km.2,  speciellt  är  tagen  i  an- 
aråk  för  reglering  af  afrinningen.  Denna  har  förut  lägst 
tgjort  c:a  0,2  sm.3,  men  genom  den  nämnda  regleringen 
ar  kraftanläggningen  vid  Löa  kunnat  utbyggas  för  en 
äsentligt  högre  vattenmängd,  eller  1,2  sm.3  vid  i  det 
ärmaste  konstant  drift  dygnet  om.  Denna  vattenmängd 
an  visserligen  icke  påräknas  hela  året,  men  vid  lågvatten- 
llfällen  har  man  möjlighet  att  med  hjälp  af  det  sparade 
attenförrådet  i  Kölsjön  under  afsevärd  tid  drifva  anlägg- 
1  ingen  som  reserv  för  de  bägge  ofvan  nämnda  kraftverken, 
vilka  icke  äga  liknande  regleringsmöjligheter.  Sålunda 
an  Löaverket  äfven  vid  lägsta  tillrinning  drifvas  med  full 
ffekt  under  c:a  en  månads  tid  genom  att  urtappa  det 
,5  m.  höga  regleringsmagasinet  i  Kölsjön,  och  genom 
Jglering  af  andra  härför  lämpade  sjöar  torde  man  fram- 
eles  kunna  afsevärdt  utsträcka  denna  tid.  Några  öfriga 
ltressen  beröras  f.  n.  icke  genom  en  sådan  anordning, 
örutom  att  under  årstider  med  god  vattentillgång  öka 
e  totala  kraftresurserna  gör  anläggningen  således  äfven 
1  länst  som  en  god  lågvattenreserv,  särskildt  förmånlig  för 
lögforsverket  därigenom  att  denna  reservaftappning  af¬ 
inner  till  Storån  ofvanför  Flögfors  och  sålunda  därstädes 
löjer  lågvattenmängden. 

Anläggningen  vid  Löa  består  af  en  dammbyggnad, 
ubledning,  kraftstation  och  ett  kort  aflopp.  Den  först¬ 
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nämnda  är  förlagd  nedanför  en  mindre  utvidgning  i  vatten¬ 
draget,  där  genom  uppdämning  skapats  en  dammbassäng 
af  0,03  km.2  area;  denna  är  med  en  tappningshöjd  af  2,2 
m.  nära  nog  tillräcklig  att  upptaga  hela  den  normala  till- 
rinningen  under  ett  söndagsdygn  och  tjänar  dessutom  att 
utjämna  mindre  variationer  i  driften  under  dygnets  lopp. 
Tubledningen,  af  760  m.  längd  och  1,0  m.  diam.,  utgår 
direkt  från  dammen  (se  fig.  5)  och  är  i  öfre  delen  af  trä,  i  den 
nedre  af  plåt.  Kraftstationen  (se  fig.  6)  inrymmer  tvenne  med 
trottlar  från  tubledningen  afstängbara  turbiner  om  hvar- 
dera  300  hkr,  direkt  kopplade  till  3 -fasgeneratorer,  525 
volt,  50  per.,  750  hv.  pr  min.  Den  alstrade  strömmen 
upptransformeras  till  12  000  volt  och  öfverföres  närmast 
å  en  10  km.  lång  kraftledning  till  Stråssa. 

Anläggningskostnaden  incl.  kraftledningen  uppgår  till 
omkring.  140  000. 


De  ofvan  i  korthet  beskrifna  anläggningarna  hafva 
särskildt  karakteriserats  af  sina  gynnsamma  betingelser  i 
regleringsafseende,  i  det  som  förut  framhållits  äfven  ganska 
obetydliga  sjömagasin  under  ifrågavarande  förhållanden 
blifva  särdeles  effektiva,  hvarjämte  i  dessa  små  vattendrag 
en  fullständig,  efter  de  speciella  driftförhållandena  lämpad 
vattenhushållning  mycket  lättare  låter  sig  genomföra  än  i 
de  med  mångfaldiga  intressen  förbundna  större  vattendra¬ 
gen.  Till  ytterligare  belysning  häraf  må  till  slut  anföras 
ett  par  data  från  en  norsk  anläggning,  som  i  nära  nog 
idealisk  grad  utnyttjar  de  fördelar,  som  kunna  ernås  vid 
tillgodogörande  af  vattenkraften  i  dylika  smärre  vatten¬ 
drag.  Flärvid  åsyftas  staden  Stavangers  elektricitetsverks- 
anläggning  i  Oltedalsvattendraget.  Vid  ett  nederbörds¬ 
område  af  82  km.2  i  Norges  regnrikaste  del  har  man 
medels  fullständig  reglering  kunnat  höja  medelaftappningen 
till  ej  mindre  än  53  sekundliter  pr  km.2,  motsvarande  4,5 
sm.3.  Anläggningen  afger  sålunda  vid  65  m.  fallhöjd  en 
medeleffekt  af  3  000  hkr,  men  utbygges  med  hänsyn  till 
den  kommunala  driften  för  en  maximibelastning  under  den 
mörka  årstiden  af  g  000  hkr.  Fallet  beräknas  ursprungligen 
hafva  representerat  en  lågvatteneffekt  af  c:a  300  hkrl  — 
En  i  viss  mån  liknande  anläggning  är  Borås  stads  kraft¬ 
verk  vid  Häggårda,  hvaraf  en  beskrifning  sedermera  ge¬ 
nom  Sv.  Vattenkraftföreningens  försorg  torde  komma  att 
inflyta  i  Teknisk  Tidskrift. 

Manritz  Serrander. 
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HÖGBROAR  ELLER  RÖRLIGA  BROAR?  JÄMFÖRELSE  MELLAN  DE  BÅDA  KON 
STRUKTIONERNAS  ANVÄNDBARHET  OCH  LÄMPLIGHET  MED  HÄNSYN  TILI 

DEN  NUTIDA  TRAFIKENS  FORDRINGAR. 


Af  löjtnant  Ernst  Nilsson. 


Inledning. 

Som  bekant  stå  för  närvarande  en  hel  del  viktiga 
och  i  många  fall  för  hufvudstadens  framtida  utveckling 
grundläggande  kommunikationsfrågor  på  dagordningen. 
Jag  vill  här  endast  erinra  om  västra  stambanans  inle¬ 
dande  till  centralstationen  på  ett  för  gatutrafiken  och  sjö¬ 
farten  mera  tillfredsställande  sätt  jämte  den  segslitna  ban- 
gårdsfrågans  lösning,  upptagande  af  en  ny  farled  mellan 
Saltsjön  och  Mälaren  söder  om  Stockholm  genom  Ham¬ 
marbysjön  och  Årstaviken  samt  anordnande  af  snabba  och 
bekväma  kommunikationer  till  de  förstadssamhällen,  som 
på  de  senare  åren  uppstått  eller  hålla  på  att  uppstå  rundt- 
omkring  hufvudstaden.  Till  förstadskommunikationernas 
snara  och  tillfredsställande  ordnande  har  dessutom  anknu¬ 
tits  förhoppningar  om  bostadsfrågans  lösning  eller  åtmin¬ 
stone  en  förbättring  af  de  synnerligen  otillfredsställande 
hyres-  och  bostadsförhållanden,  som  för  närvarande  råda 
i  hufvudstaden.  På  grund  häraf  har  också  denna  fråga 
tilldragit  sig  särskild  uppmärksamhet. 

Att  lösa  härofvan  antydda  uppgifter  tillkommer  na¬ 
turligtvis  i  första  rummet  kommunikationsteknikern,  men 
på  grund  af  de  säregna  förhållanden,  som  äro  rådande  i 
Stockholm  och  dess  omgifningar,  får  äfven  brokonstruk¬ 
tören  mycket  ofta  tillfälle  att  ägna  dessa  kommunikations¬ 
frågor  en  ingående  pröfning  då  man  här  knappast  kan 
framdraga  en  gata  eller  en  järnvägslinie  utan  att  korsa 
mer  eller  mindre  viktiga  farleder,  som  måste  öfverbyggas 
med  broar  af  ett  eller  annat  slag. 

Med  tanke  härpå  har  jag  tagit  mig  friheten  att  till 
behandling  upptaga  frågan  om  högbroar  eller  rörliga  broar, 
ett  ämne,  som  ur  ren  facksynpunkt  visserligen  är  mera 
speciellt  och  exklusivt,  men  som  på  grund  af  sitt  intima 
samband  med  de  ofvannämnda  kommunikationsspörsmålen 
icke  sällan  trädt  i  förgrunden  och  till  följd  däraf  torde 
kunna  påräkna  ett  allmännare  intresse. 

Då  kommunikationsteknikern  står  inför  uppgiften  att 
anordna  en  korsning  mellan  en  farled  och  en  kommuni¬ 
kationsled,  —  det  må  nu  vara  en  gata  i  en  stad,  en 
järnvägslinie  eller  en  landsväg  —  framställer  sig  den  frå¬ 
gan:  Huru  skall  korsningen  anordnas  på  lämpligaste  sätt? 

Olika  sätt  att  korsa  en  farled. 

För  att  besvara  denna  fråga  måste  hänsyn  tagas  till 
en  mångfald  olika  faktorer,  som  på  mer  eller  mindre  di¬ 
rekt  sätt  och  ur  skilda  synpunkter  inverka  på  problemets 
lösning.  Man  har  därvid  att  välja  mellan  tre  i  princi¬ 
piellt  hänseende  olikartade  hufvudlösningar,  nämligen  fasta 
högbroar  eller  rörliga  broar  öfver  farleden  samt  tunnlar  under 
farleden.  På  den  senare  lösningen  skall  jag  icke  ingå  i 
detta  sammanhang,  då  den  ligger  utanför  ramen  af  denna 
undersökning. 

Innan  jag  öfvergår  till  behandling  af  betingelserna 
för  de  båda  förstnämnda  brokonstruktionernas  användbar¬ 
het  och  lämplighet  under  olika  förutsättningar,  torde  det 
emellertid  vara  lämpligt  att  med  några  ord  närmare  klar¬ 
göra  betydelsen  af  benämningarna  » högbro »  och  » rörlig  bro». 

Beträffande  den  förstnämnda  eller  högbron  angifver 
ju  redan  namnet,  att  bron  ligger  på  en  viss,  ehuru  icke 


närmare  angifven  höjd  öfver  den  korsade  farleden  elle 
vattendraget,  men  i  namnet  högbro  finnes  hvarken  någc 
som  antyder,  huru  högt  densamma  ligger  eller  hvarför  el 
högbrokonstruktion  öfver  hufvud  taget  kommit  till  ar 
vändning.  I  sistnämnda  hänseende  har  man  att  skilja  p 
tvenne  hufvudkategorier  af  högbroar,  nämligen  dels  sådangl 
hvilkas  höjdläge  antingen  helt  och  hållet  eller  delvis  be1 
tingas  af  terrängförhållandena  på  ömse  sidor  om  vatten 
draget,  dalgången  e.  d.,  och  dels  sådana  högbroar  öfve 
farled,  för  hvilkas  höjdläge  den  erforderliga  fria  segla 
tionshöjden  varit  bestämmande.  Högbroar  af  det  förr. 
slaget,  som  i  allmänhet  ingenting  hafva  med  sjötrafikei 
att  skaffa,  och  som  vanligen  kunna  betecknas  med  »hög 
viadukter»,  exempelvis  vid  öfverbyggande  af  djupa  dal 
gångar  eller  icke  segelbara  vattendrag  med  branta  strän 
der,  skola  icke  blifva  föremål  för  behandling  i  dett: 
sammanhang.  Till  högbroar  i  den  bemärkelse,  som  hä 
afses,  hör  däremot  det  senare  slaget,  de  egentliga  hög 
broarna,  som  sålunda  i  främsta  rummet  kunna  anses  ka 
raktäriserade  därigenom,  att  brons  underkant  ligger  s: 
högt,  att  de  största  fartyg,  som  trafikera  farleden  i  fråga 
obehindradt  kunna  passera  under  densamma.  I  andr: 
rummet  kan  naturligtvis  den  omgifvande  terrängen  äfver 
i  detta  fall  inverka  på  valet  af  en  högbrokonstruktion. 

Brons  höjdläge  eller  den  fria  seglationshöjden  bero: 
på  sjöfartens  beskaffenhet,  i  främsta  rummet  fartygens  stor 
lek,  och  denna  höjd  är  gifvetvis  väsentligt  olika  för  olik: 
farleder.  Många  farleder  eller  kanaler,  hvilka  uteslutandt 
äro  afsedda  för  pråmfart ,  kunna  sålunda  öfverbyggas  mec 
fasta  broar  på  relativt  liten  fri  höjd,  3—6  m.  öfver  vat 
tenytan.  I  detta  sammanhang  kan  påpekas,  att  Teltoiv 
kanalen  på  hvilken  den  stora  pråmtrafiken  på  Havel  ocl 
Spree  ledes  omkring  Berlin,  har  öfverallt  fasta  broar  pi 
4  m.  fri  seglationshöjd.  Vidare  lämna  de  fasta  broarm 
Dortmund- Emskanalen  4  m.  fri  höjd,  öfver  Elbe-Travekanalei. 
4,6  m.,  öfver  Oder,  Elbe  och  Weser  ofvanför  de  stora  hamn 
städerna  Stettin,  Hamburg  och  Bremen  4 — 5  m.  fri  segla  1 
tionshöjd  och  slutligen  är  Tysklands  största  inre  vatten 
drag,  Rhen ,  öfverallt  öfverbyggd  med  fasta  broar,  son: 
lämna  9  m.  fri  seglationshöjd  öfver  högsta  segelbara  vat¬ 
tenytan  på  en  fri  bredd  af  100  — 150  m.  i  farledens  midt.j 
Till  Rhens  öfverbyggande  med  fasta  broar  hafva  dessutom 
strategiska  skäl  i  hög  grad  varit  bidragande. 

Broarna  öfver  Donau  ofvanför  Cemawoda  ligga  i  all¬ 
mänhet  10—16  m.  öfver  vattenytan  på  en  bredd  af  100 
— 150  m.  Flera  under  byggnad  varande  kanaler  i  Ameri¬ 
kas  Förenta  Stater  äro  slutligen  öfverbyggda  eller  skola  öf¬ 
verbyggas  med  fasta  broar  på  6  m.  fri  höjd  öfver  vatten¬ 
ytan.  (Forts.) 
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IÖGBROAR  ELLER  RÖRLIGA  BROAR?  JÄMFÖRELSE  MELLAN  DE  BÅDA  KON¬ 
STRUKTIONERNAS  ANVÄNDBARHET  OCH  LÄMPLIGHET  MED  HÄNSYN  TILL 

DEN  NUTIDA  TRAFIKENS  FORDRINGAR. 


Af  löjtnant 

Skola  däremot  sjögående,  mastade  fartyg  trafikera 
rleden,  måste  naturligtvis  anspråken  på  segelfri  höjd 
ällas  betydligt  högre;  men  äfven  härvidlag  blir  höjden 
isentligt  olika  i  fråga  om  trafiken  på  de  inre  vattenvägarna , 
:h  oceantrafiken.  I  samband  med  de  förberedande  utred- 
ngarna  för  omläggning  af  västra  stambanans  inledning 
1  Stockholms  centralstation  fastslogs  26  m.  öfver  m.  v. 

såsom  erforderlig  fri  seglationshöjd  i  Mälaren,  och  öf- 
:r  inloppskanalen  till  en  ifrågasatt  hamnbassäng  i  Ham- 
arbysjön  har  föreslagits  en  högbro  med  43  m.  fri  segla- 
Dnshöjd. 

Undersöker  man  motsvarande  förhållanden  i  utlan- 
it,  finner  man,  att  öfver  The  Manchester  ship  canal  äro 
i  flesta  broarna  fasta  med  en  begränsad  fri  seglations- 
ijd  af  23  m.,  sålunda  ungefär  motsvarande  den  höjd, 
m  ansetts  tillfyllest  för  våra  inre  vattenvägar.  När  en 
dan  begränsad  höjd  på  de  fasta  broarna  fastslås,  måste 
iturligtvis  sjöfarten  inrätta  sina  masthöjder  därefter,  och 
t  detta  med  fördel  både  för  land-  och  sjötrafiken  inom 
ssa  gränser  låter  sig  göra,  hafva  förhållandena  vid  Man- 
^sterkanalen  bland  andra  otvifvelaktigt  ådagalagt. 

Den  stora  oceantrafiken  fordrar  i  allmänhet  ännu  större 
a  seglationshöjder.  Högbroarna  öfver  Kejsar  Wilhelms- 
nalen  ligga  sålunda  på  42  m.  segelfri  höjd  och  järn- 
gsbron  öfver  Donau  vid  Cernaivoda  på  37  m.,  de  stora 
oarna  öfver  East-River  i  Neiv-York  på  35,5 — 43  m., 

n  för  ett  par  år  sedan  instörtade  Quebecbron  öfver  S:t 
invrencefioden  på  45,75  m.,  bron  öfver  Firth  of  Forth , 
rldens  största  bro,  på  45,82  m.  samt  den  projekterade 
)ra  bron  öfver  inloppet  till  hamnen  i  Sydney  på  52  m. 

Hängfärjebroarna  öfver  inloppen  till  hamnarna  i  Ro  nen, 
intes,  Bordeaux  och  Marseille  m.  fl.  lämna  35 — 53  m. 

seglationshöjd  och  The  South  Halsted  Street  Bridge  öfver 
'icago  River  i  Chicago  är  öfverbyggd  med  en  lyftbro, 
n  i  högsta  läget  lämnar  42  m.  fri  höjd. 

Begreppet  » rörlig  bro »  tarfvar  ju  ingen  särskild  för- 
iring.  Hvarje  bro,  som  på  ett  eller  annat  sätt  öppnas, 
v.  s.  med  hvilken  någon  manöver  måste  företagas  för 
'  släppa  fram  ett  fartyg,  kallas,  som  bekant,  för  rörlig 
0,  och  allt  efter  olika  manöversätt  indelas  de  rörliga 
i  oarna  i  svängbroar,  klaffbroar,  rullbroar  och  lyftbroar. 
I  skall  sedermera  i  sammanhang  med  beskrifningen  af 
gra  utförda,  rörliga  brokonstruktioner  något  närmare 
,rå  på  frågan  om  de  olika  brotypernas  fördelar  och 
ckdelar  samt  betingelserna  för  deras  användbarhet  under 
kartade  förhållanden. 


Ernst  Nilsson. 

(Forts.  fr.  sid.  116). 

Faktorer,  som  inverka  på  valet  af  brokonstruktion. 

De  faktorer,  som  i  främsta  rummet  inverka  på  va¬ 
let  af  brokonstruktion  öfver  en  farled,  äro  å  ena  sidan 
farledens  och  den  omgifvande  terrängens  beskaffenhet  samt  å 
andra  sidan  beskaffenheten  af  sjöfarten  och  trafiken  å  den 
kommunikationslinie,  som  korsar  farleden.  Härtill  kommer 
dessutom  kostnadsfrågan,  som  själfifallet  äfven  här  måste 
tillmätas  mycket  stor  om  än  icke  alltid  afgörande  bety¬ 
delse.  Såväl  sjö-  som  landtrafiken  blifva  gifvetvis  på  bästa 
sätt  tillgodosedda,  om  de  kunna  göras  helt  och  hållet 
oberoende  af  hvarandra  därigenom,  att  den  senare  föres 
öfver  farleden  å  en  högbro  på  segelfri  höjd.  Men  då  en 
sådan  bro  enligt  föregående  måste  ligga  på  betydande 
höjd  för  att  motsvara  sitt  ändamål,  är  det  i  allmänhet  för- 
enadt  med  mycket  stora  anläggningskostnader  att  åstad¬ 
komma  en  sådan  broöfvergång,  om  icke  terrängförhållan¬ 
dena  äro  gynnsamma  härför.  Dessutom  måste  hänsyn 
tagas  till,  huruvida  landtrafiken  med  fördel  kan  passera 
öfver  farleden  på  så  stor  höjd. 

Är  den  omgifvande  terrängen  jämn  eller  långslut- 
tande,  är  det  icke  blott  billigast  utan  äfven  i  regel  till¬ 
räckligt  både  ur  land-  och  sjötrafiksynpunkt  att  öfverbygga 
farleden  med  en  rörlig  bro  på  sådan  höjd,  att  pråm-  och 
ångslupstrafiken  obehindradt  kan  passera  under  den  stängda 
bron  och  eventuella  järnvägsspår  på  de  omgifvande  strän¬ 
derna  eller  kajplanen  gå  fritt  under  brons  tillfarter,  För 
detta  ändamål  erfordras,  som  förut  framhållits,  allt  efter 
sjötrafikens  beskaffenhet  en  fri  höjd  af  3  —  8  m.  För  alla 
mastade  fartyg  däremot  måste  bron  öppnas. 

Rörliga  broars  trafikkapacitet. 

En  rörlig  bros  förmåga  att  framsläppa  sjötrafiken  och 
samtidigt  på  ett  tillfredsställande  sätt  betjäna  den  stegrade 
landtrafiken  är  gifvetvis  i  hög  grad  beroende  på  den  se¬ 
nare  trafikens  beskaffenhet  och  intensitet. 

Antaga  vi  först,  att  den  rörliga  bron  endast  har  att 
betjäna  landsvägstrafik,  så  torde  utan  vidare  kunna  fast¬ 
slås,  att  öfvergång  till  högbro  aldrig  behöfver  ifråga- 
komma,  huru  mycket  sjötrafiken  än  stegras.  Landsvägs¬ 
trafiken  är  i  allmänhet  icke  så  liflig,  att  den  kan  få  nå¬ 
gon  allvarsam  olägenhet  af  uppehållen  vid  brons  öppnande, 
och  sjöfarten,  som  på  grund  af  sin  större  betydelse  har 
förvägsrätt,  blir  härigenom  praktiskt  taget  oberoende  af 
landtrafiken. 

Utgöres  däremot  den  rörliga  bron  af  en  ga  tubro  i 
stad  eller  annat  större  samhälle  ställa  sig  förhållandena 


) 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


x  18 


något  annorlunda.  Sjöfarten  af  mera  betydenhet  har  äf- 
ven  här  förvägsrätt,  och  gatutrafiken,  till  hvilken  då  äfven 
räknas  spårvägstrafik,  som  icke  följer  någon  bestämd  tid¬ 
tabell,  får  vänta  på  den  förra.  Vid  fortsatt  stegring  af 
båda  trafikslagen  måste  slutligen  uppstå  allvarsamma  trafik¬ 
rubbningar,  som  göra  en  förändring,  eventuellt  öfvergång 
till  högbrosystemet  nödvändig.  Trafikutvecklingen  kom¬ 
mer  här  att  uppvisa  följande  faser:  Först  uppstår  stagna¬ 
tion  i  gatutrafiken,  medan  sjöfarten  framgår  obehindrad. 
Sedan  en  ytterligare  trafikstegring  inträdt,  kan  sjöfartens 
förvägsrätt  icke  längre  upprätthållas,  utan  den  senare 
måste  äfven  vänta  på  gatutrafiken. 

Hvar  gränsen  för  en  sådan  rörlig  bros  trafikkapaci¬ 
tet  ligger,  är  ju  ganska  svårt  att  angifva  med  direkta  siff¬ 
ror,  men  den  är  i  hög  grad  beroende  på  brons  manöv¬ 
rerings-  och  genomsläppningsförmåga,  och  vid  nyare  broar, 
som  kunna  öppnas  och  stängas  med  stor  hastighet,  lig¬ 
ger  denna  gräns  mycket  högt. 

Öfvergång  till  högbro  eller  att  redan  från  början  bygga 
en  hög  gatubro,  äfven  om  mycket  stor  trafikintensitet  kan 
omedelbart  påräknas,  är  emellertid  icke  att  tillråda  utan 
mycket  tungt  vägande  skäl  af  den  anledning,  att  den  lokala 
gatutrafiken  endast  på  långa  omvägar  med  branta  lut¬ 
ningar  och  under  stor  kraftförbrukning  på  högbron  kan 
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komma  öfver  från  ena  sidan  af  farleden  till  den  andra 
Bättre  är  det  då  att  öka  brons  trafikkapacitet  på  anna 
sätt,  dels  genom  brobanans  och  genomfartsöppningen: 
breddning  och  dels  genom  att  höja  bron,  d.  v.  s.  ok; 
den  fria  seglationshöjden.  Den  senare  åtgärden  medfö, 
den  fördelen,  att  flera  fartyg,  d.  v.  s.  större  procent  a 
trafiken,  beredas  tillfälle  att  obehindradt  passera  unde; 
bron,  utan  att  densamma  behöfver  öppnas,  hvarigenoni 
dess  trafikkapacitet  själffallet  måste  i  hög  grad  ökas. 

Vid  en  genomgångstrafikled  öfver  ett  hamninlopp  e.  d 
där  trafiken  är  mycket  liflig,  kräfver  stort  utrymme  på  bred1 
den  och  icke  tål  vid  några  rubbningar  eller  hinder,  är  na: 
turligtvis  högbron  på  absolut  segelfri  höjd  den  enda  i  läng 
den  acceptabla  lösningen,  äfven  om  tillfarternas  ordnandi 
skulle  stöta  på  stora  svårigheter  och  kosta  mycket  pen 
ningar  i  anläggningskostnad.  Icke  sällan  inträffar  de 
dock,  att  en  högbro  af  sistnämnda  anledning  är  omöjlig 
att  anordna,  och  då  måste  man  nöja  sig  med  en  rörlig 
bro,  hängfärja,  rullfärja  eller  vanlig  färja. 

Beträffande  de  antydda  olägenheterna  af  en  högbn 
för  lokaltrafiken,  får  man  icke  förbise  möjligheten  att  an 
ordna  trappor  och  hissar,  som  förmedla  persontrafikeii 
mellan  de  lågt  belägna  gatuplanen  och  högbron.  Hissa: 
för  körtrafiken  äro  ju  också  tänkbara,  men  en  sådan  anj 
ordning  måste  dock  betecknas  såsom  mindre  tillfredsstäl 
lande. 

För  att  belysa  ofvanberörda  förhållanden  kunna  an 
föras  följande  exempel  på  rörliga  gatubroar  med  synnei 
ligen  stor  trafikkapacitet. 

Hansabriicke  i  Sletlin ,  fig.  i,  en  dubbelarmad  rullklafj 
bro,  som  öppnas  resp.  stänges  på  20  sek.  och  betjäna 
eix  mycket  liflig  gatutrafik,  öppnades  från  XL  1903 — 3°/ 
1904  6899  gånger  eller  46  gånger  i  medeltal  per  dygn 
Största  antalet  broöppningar,  874  gånger,  förekom  i  augusl 
månad  och  maximiantalet  per  timme  uppgick  till  10  gån 
ger.  Det  senare  inträffade  på  en  af  morgontimmarna. 

The  Vernoti  Avemie  Street  Bridge  öfver  New  ton  Cree 
i  Neiv-York  City ,  fig.  2,  genomsläppte  år  1906  ick; 
mindre  än  97  050  fartyg,  af  hvilka  bron,  en  likalede 
dubbelarmad  rullklaffbro,  måste  öppnas  för  53  178  st. 
medeltal  uppgick  antalet  broöppningar  till  1  391  per  må 
nad  och  maximum  till  1  589.  Maximiantalet  öppninga: 
per  dag  var  72.  Gatutrafiken  är  här  mycket  liflig,  men 
någon  olägenhet  har  icke  förmärkts  vare  sig  för  det  en 
eller  det  andra  trafikslaget. 

Från  Chicago  uppgifves  dessutom,  att  en  fartygspas 
sage  inkl.  gatubrons  fullständiga  öppnande  och  stängande 
i  regel  icke  kräfver  mer  än  2  min. 

Jämför  man  härmed  slussbroarna  i  Stockholm,  som  vä 
torde  vara  de  starkast  trafikerade  gatubroarna  i  vårt  land 
finner  man,  att  under  ett  år  —  uppgifterna  äro  hämtad' 
från  1907  —  passera  omkring  26000  fartyg  genom  slus 
sen  och  sålunda  äfven  genom  broarna.  Af  dessa  fartyj 
gå  cirka  34  %  eller  9  000  under  de  stängda  broarna 
Fördelas  återstoden  66  %  eller  17  000  fartyg,  på  8  må 
nader  seglationstid,  erhålles  ett  medeltal  af  2  150  farty; 
i  mån.  och  cirka  70  per  dag.  Maximiantalet  fartyg  pe 
dag  uppgår  inalles  till  165  st.  samt  110,  st.  för  hvilk; 
broarna  behöfva  öppnas.  Medeltalet  per  timme  af  de  se 
nare  är  4,6  st.  och  maximum  cirka  7  fartyg  eller  6,5  %\ 
af  hela  antalet.  Härvid  är  dock  att  märka,  att  antale! 
broöppningar  icke  är  indentiskt  med  antalet  passerandi 
fartyg  utan  mindre,  då  mer  än  ett  fartyg  i  regel  passera 
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iron  under  en  och  samma  öppning.  Olägenheterna  för 
atutrafiken  äro  dessutom  här  påtagligen  relativt  mindre, 
|å  tvenne  broar  så  nära  hvarandra  stå  till  trafikens  för- 
ogande,  än  om  endast  en  bro  vore  tillfinnandes. 

Största  hindret  för  sjötrafiken  i  detta  fall  är  icke  hel- 
£ r  broarna  utan  själfva  slussen.  Genom  lämpliga  anord¬ 
ningar,  såsom  uppsättning  af  elektriska  förhalningsspel  och 
iroarnas  höjning  kunna  emellertid  trafikförhållandena  äf- 
en  här  i  hög  grad  förbättras,  så  att  enligt  å  byggnads- 
ontoret  verkställda  utredningar  omkring  41  000  fartyg 
kulle  kunna  passera  genom  slussen,  innan  gränsen  för 
ess  trafikkapacitet  är  uppnådd.  Detta  gäller,  som  sagdt, 
jälfva  slussen  och  icke  broarna,  som  säkerligen  skulle  tåla 
id  ännu  högre  stegring  af  sjötrafiken,  enär  procenten  af 
åa  fartygspassager  i  hög  grad  komma  att  ökas  genom 
.roarnas  höjning. 

Återstår  slutligen  att  tillse,  huru  förhållandena  komma 
tt  gestalta  sig,  om  farleden  korsas  af  en  jämvägslinie.  I 
istnämnda  fallet  har  järnvägstrafiken  nästan  undantags- 
5st  förvägsrätt,  och  då  bägge  trafikslagen  så  småningom 
tegras,  blir  sjötrafiken  i  första  hand  den  lidande.  Det 
jrekommer  äfven  fall,  då  järnvägstrafiken  får  vänta  på 
ötrafiken.  Så  är  t.  ex.  förhållandet  vid  en  järnvägs- 
ro  öfver  Kejsar  Wilhelmskanalen  vid  Rendsburg.  Ifråga- 
arande  järnväg  är  dock  en  lokalbana  med  mindre  bety- 
ande  trafik. 

Det  är  klart,  att  om  trafikintensiteten  på  en  järnvägs- 
lie,  som  korsar  en  farled,  stegras  utöfver  en  viss  gräns, 
möjliggöres  den  rörliga  brons  öppnande  och  samtidigt 
11  sjötrafik  på  detta  ställe  de  tider  på  dygnet,  som  ifrå- 
avarande  starka  trafikfrekvens  är  rådande.  Sjötrafiken 
enom  bron  måste  då  förläggas  till  de  timmar  af  dyg¬ 
et,  då  uppehåll  råder  i  järnvägstrafiken  eller  då  tågfre- 
vensen  icke  är  större,  än  att  bron  hinner  öppnas  och 
ängas  samt  fartyg  hinna  passera  mellan  tågen.  Räcker 
en  tid,  som  tågtidtabellen  sålunda  lämnar  öfrig  åt  sjöfar- 
■n,  icke  till,  eller  skulle  sjötrafiken  icke  kunna  tåla  vid 
tt  uppehållas  af  järnvägstrafiken,  är  gränsen  för  den  rör- 
ga  brons  trafikkapacitet  i  äfven  detta  fall  uppnådd,  och 
ntingen  måste  då  bron  höjas,  eller  också  måste  sjö-  och 
.rnvägstrafiken  göras  helt  och  hållet  oberoende  af  hvar- 
ndra  genom  byggande  af  en  högbro  på  segelfri  höjd. 

En  modern  rörlig  bro,  åtminstone  de  klaffbroar,  som 
å  senare  åren  kommit  till  allt  större  användning,  kan 
ppnas  resp.  stängas  på  20 — 30  sek.  under  normala  tör- 
ållanden,  äfven  då  det  gäller  så  breda  genomfartsöpp- 
ingar  som  30 — 40  m.  Antager  man  dessutom,  att  ett 
i  trtyg  ligger  färdigt  att  passera,  så  fort  bron  öppnas,  och 
assagetiden  alltefter  fartygets  storlek,  fart  och  andra  in- 
;rkande  faktorer  antages  till  3 — 5  min.,  sä  skulle  för 
1 1  broöppning  inkl.  fartygspassage  åtgå  en  nettotid  af 
— 6  min.  Beräknas  slutligen  2  minuter  extra  före  och 
'ter  hvarje  fartygspassage,  dels  innan  bron  får  öppnas 
fter  passerande  tåg  och  dels  innan  tåg  får  passera  öfver 
ron  etter  stängningen,  så  kommer  man  till  det  resultat, 

;  tt  ett  fartyg  skulle  kunna  passera  igenom  broöppningen 
i  var  8  —  io:de  min.,  om  tågtidtabellen  i  öfrigt  icke  lägger 
;  ågot  hinder  i  vägen  härför.  Tågets  egen  passagetid  kan 
i  unnas  ur  räkningen,  hvarjämte  förutsättes  korta  block- 
1  räckor  på  ömse  sidor  om  bron.  Vore  nu  tågtrafiken 
nordnad  såsom  regelbunden  10  minuterstrafik  under  hela 
ygnet,  skulle  sålunda  6  broöppningar  i  timmen  och  cirka 

i  . 
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150  st.  om  dygnet  kunna  äga  rum,  samtidigt  som  bron 
kan  trafikeras  af  lika  många  tåg. 

Nu  äro  emellertid  tågtiderna  i  allmänhet  icke  ord¬ 
nade  på  detta  sätt.  Tågen  äro  ju  vanligen  koncentrerade 
på  vissa  tider  af  dygnen,  och  emellan  dessa  förekomma 
längre  eller  kortare  uppehåll,  som  kunna  komma  sjöfarten 
helt  och  hållet  till  godo.  Bron  kan  då  hållas  öppen  längre 
tid  åt  gången,  hvarunder  flera  fartyg  få  tillfälle  att  gå 
igenom  i  följd.  Sjötrafiken  nödgas  på  grund  häraf 
koncentrera  sig  till  vissa  bestämda  tider,  då  intensiteten 

o 

kan  blifva  desto  större.  Ä  andra  sidan  kan  äfven  tågtra¬ 
fikintensiteten  stegras  till  sitt  maximum  mellan  broöpp¬ 
ningarna. 

Af  ofvanstående  torde  sålunda  kunna  dragas  den  slut¬ 
satsen,  att  en  rörlig  bro  kan  öppnas  för  sjöfarten  hvarje 
gång  tidtabellen  lämnar  ett  uppehåll  af  minst  10  minuter, 
för  genomsnittstrafiken  måste  dessutom  detta  beräknings- 
sätt  anses  innebära  en  betydande  säkerhet. 

Till  belysning  af  ofvanstående  kunna  anföras  följande 
exempel  på  synnerligen  lifligt  trafikerade  järnvägsbroar. 

Enligt  officiella  uppgifter  passeras  The  West  Side 
Elevated  R.  R.  Bridge  öfver  Chicago  River  i  Chicago,  fig. 
3,  dagligen  af  1  200  tåg  på  4  spår.  Emellertid  är  sjö¬ 
trafiken  vid  denna  bro  för  närvarande  icke  så  betydlig. 
Brons  normala  öppningstid  är  30  sek.  Denna  trafikin¬ 
tensitet  möjliggöres  endast  därigenom,  att  sjötrafiken  kon¬ 
centreras  på  vissa  längre  uppehåll  emellan  tågen,  hufvud- 
sakligen  nattetid. 

En  annan  dubbelspårig  klaffbro  öfver  The  northem 
Chicago  River  å  The  Chicago  Northwestern  R.  R.  trafikeras 
af  260  tåg  om  dagen  på  2  spår,  d.  v.  s.  ett  tåg  hvar 
5:te  minut  i  medeltal  på  20  tim.,  och  bron  öppnas  i  me¬ 
deltal  1  000  gånger  i  månaden  eller  33  gånger  per  dygn 
i  medeltal  och  maximum  omkring  50  gånger  per  dygn. 
Bron  har  42,7  m.  fri  öppning  och  manövreras  med  tvenne 
50  hkr.  elektriska  motorer. 

En  sådan  trafikintensitet,  som  råder  i  Chicago  både 
på  järnvägar  och  farleder,  kan  naturligtvis  endast  upp¬ 
rätthållas  genom  en  beundransvärd  organisation  och  pre¬ 
cision  i  afseende  på  trafikens  ordnande  samt  genom  an¬ 
vändning  af  de  mest  fulländade  hjälpmedel  och  säker¬ 
hetsanordningar,  som  den  nutida  brotekniken  har  till  sitt 
förfogande.  Som  bevis  på  den  precision  hvarmed  en  dy¬ 
lik  klaffbro  arbetar,  kan  anföras,  att  den  ofvannämnda 
järnvägsbron  för  The  West  Side  Elevated  R.  R.  passeras 
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af  tåg  mindre  än  en  minut  efter  sedan  brons  stängnings- 
rörelse  påbörjats.  Det  är  klart,  att  de  mest  omfattande 
säkerhetsanordningar  måste  finnas,  för  att  trafiken  under 
sådana  förhållanden  skall  vara  fullt  betryggad. 

I  samband  med  Kejsar  Wilhelmskanalens  ifrågasatta 
breddning  har  föreslagits  att  ombygga  de  nuvarande  järn- 
vägssvängbroarna  vid  Österönfeld  och  Taterpfal  till  högbroar, 
hvarom  närmare  skall  talas  i  sammanhang  med  en  kor¬ 
tare  beskrifning  af  dessa  broar.  Öfvergången  till  högbroar 
betingas  här  hufvudsakligen  af  strategiska  skäl,  men  äf- 
ven  af  den  omständigheten,  att  konstruerandet  af  rörliga 
broar  öfver  så  breda  genomfartsöppningar,  som  där  erfor¬ 
dras,  skulle  stöta  på  mycket  stora  tekniska  svårigheter. 
Kostnaderna  för  dessa  högbroar  blifva  emellertid  oerhörda 
på  grund  af  de  långa  och  dyrbara  tillfarterna. 

Till  jämförelse  kan  meddelas,  att  nuvarande  järnvägs- 
svängbron  öfver  Söderström  i  Stockholm  för  närvarande  trafi¬ 
keras  af  cirka  80  tåg  om  dygnet,  eller  omkring  40  tåg  i 
hvardera  riktningen  på  2  spår.  Under  ett  år  passeras 
dessutom  svängbron  liksom  de  förut  omnämnda  slussbroarna 
af  omkring  26  000  fartyg,  om  samma  uppgifter  från  1907 
läggas  till  grund  för  beräkningen.  Af  dessa  gå,  som  förut 
blifvit  nämndt,  cirka  34  %  eller  9  000  under  bron,  då 
den  är  stängd.  Fördelas  återstoden  1 7  000  på  8  mån. 
kommer  man  äfven  här  till  2  150  fartyg  i  mån.  samt  cirka 
70  i  medeltal  och  no  max.  per  dygn  eller  resp.  3  och  5 
fartyg  per  timme,  för  hvilka  bron  behöfver  öppnas.  Maxi- 
miintensiteten  uppgår  sålunda  till  ett  fartyg  hvar  i2:te  min. 
Till  sjöfartens  disposition  stå  omkring  1  2  timmar  om  dyg- 


net,  fördelade  enligt 
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Summa  12,10 

Under  denna  tid  skall  det  ofvan  angifna  fartygsan- 
talet  passera,  och  därvid  öppnas  och  stänges  svängbron 
alltså  icke  mer  än  16  gånger  om  dygnet.  Den  nuva¬ 
rande  svängbron  kan  dessutom  öppnas  resp.  stängas  på 

3  min.  af  2  man  och  på  4 — 5  min.  af  1  man. 

Antager  man  nu,  att  gamla  svängbron  utbytes  mot 
en  snabbmanövrerad  klaffbro,  hvars  manövrering  icke  kräf- 
ver  mer  än  30  sek.,  och  som  dessutom  höjes  till  10,5  m. 
fritt  öfyer  m.  v.  y.,  såsom  föreslagits,  skulle  icke  mindre 
än  82  %  af  det  nuvarande  fartygsantalet  gå  fritt  under 
bron  och  de  återstående  18  °/a  =  4  700  fartyg  om  året  eller 

4  7°°  •  ,  ,  ,  20  X 1 16 

-^20  1  medeltal  och - ^  32  max.  per  dag 

240  70 

skulle  kunna  expedieras  på  cirka  6,5  timmar  enligt  ofvan 

beräknade  maximiintensitet  af  5  fartyg  per  timme  och 
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på  5x32=  160  min.  =  2  tim.  40  min.  om  en  sanno-' 
lik  genomfartstid  af  5  min.  vid  längre  uppehållstider  mel¬ 
lan  tågen  lägges  till  grund  för  beräkningen. 

Då  gränsen  för  slussens  trafikförmåga  uppnåtts,  skulle 
sålunda  järnvägsbron  behöfva  öppnas  för  o,i8  .  41  000  = 

7  4°° 

7  400  fartyg  eller - —  31  1  medeltal  och  max. 

240 

1 1  o 

X  31-^48  fartyg  1  timmen.  Med  5  min.  passagetid 
70 

skulle  härför  åtgå  cirka  4  timmar.  Som  förut  blifvit 
nämndt,  har  det  minsta  uppehåll  mellan  tågen,  som  sjö¬ 
farten  därvid  skulle  kunna  tillgodogöra  sig,  beräknats  till 
10  min.  Brons  genomsläppningskapacitet  stegras  naturligtvis 
äfven  i  hög  grad  därigenom,  att  fria  genomfartsöpp- 
ningen  utökas  till  en  bekväm  dubbelpassage. 

Jag  vill  härmed  hafva  sagt,  att  en  bros  trafikkapa¬ 
citet  under  vissa  förutsättningar  kan  uppdrifvas  i  anmärk- 
ningsvärdt  hög  grad.  Trafikintensitetens  uppdrifvande  till 
det  maximum,  som  närmar  sig  det  teoretiskt  sedt  högsta 
möjliga,  som  nutidens  fulländade  tekniska  hjälpmedel  med- 
gifva,  förutsätter  emellertid  en  utomordentligt  väl  genom¬ 
förd  organisation,  och  att  till  förfogande  finnes  en  skick¬ 
lig  och.  väldisciplinerad  personal,  som  kan  få  denna  tra¬ 
fikapparat  att  fungera  med  osviklig  säkerhet. 

Broar  öfver  breda  farvatten. 

Det  finnes  emellertid  andra  förhållanden,  som  göra 
det  nödvändigt  att  bygga  högbroar  i  stället  för  rörliga 
broar,  och  då  de  senare  öfver  hufvud  taget  icke  kunna 
komma  till  användning. 

Skall  en  kommunikationslinie  framdragas  öfver  en  j 
farled  af  mera  betydande  bredd,  såsom  mot  hafvet  öppna  j 
sund  eller  hafsvikar  *  och  i  allmänhet  inlopp  till  de  stora 
oceanhamnarna,  hvarest  sjöfarten  behöfver  stort  svängrum 
med  hänsyn  till  möjligheten  att  navigera  i  hård  sjö  och  i 
under  stark  trafikfrekvens,  alltså  vid  en  erforderlig  fri  segla-  I 
tionsöppning  af  100  — 150  m.  bredd  och  därutöfver,  kan  i 
naturligtvis  en  rörlig  brokonstruktion  icke  längre  komma  | 
ifråga.  I  sådant  fall  är  högbron  den  enda  möjliga  lösnin¬ 
gen,  såsom  broarna  öfver  East  River  i  Neiv-York,  Forth- 
bron,  Quebecbron  öfver  St.  Lawrenceviken  och  den  föreslagna 
bron  öfver  inloppet  till  hamnen  i  Sydney. 

Stora  djup  och  svåra  grundläggningsförhållanden, 
som  i  allmänhet  förekomma  i  dylika  farvatten,  bidraga  j 
gifvetvis  äfven  till  valet  af  högbroar  med  stora  spänn-  i 
vidder,  hvarigenom  byggandet  af  många  och  dyrbara  pe¬ 
lare  undvikes. 

Gränsefi  för  rörliga  broar  med  hänsyn  till  fria  genomfarts- 

öppningens  bredd. 

Gränsen  för  användningen  af  rörliga  broar  med 
hänsyn  till  fria  broöppningens  bredd  torde  få  sättas  om- 
krmg  80  m.  Åtminstone  har  mig  veterligen  ingen  rörlig 
bro  med  större  fri  genomfartsöppning  (utan  mellanpelare)  I 
än  70  m.  hittills  kommit  till  utförande  ( Kaiser  Wilhelms- 
b  räcke  i  Wilhelmshafen ). 

I  samband  med  den  ifrågasatta  breddningen  af  Kejsar  ' 
Wilhelmskanalen  har  föreslagits  att  ombygga  en  af  de  nu¬ 
varande  olikarmade  svängbroarna  vid  Rendsburg,  så  att  den 
fria  öppningen  blir  80  m.  mot  nuvarande  50  m.  Fordrin¬ 
garna  på  genomfartsöppningar  upptill  150  m.  bredd  hafva 
nog  i  sin  mån  bidragit  till,  att  Rhen  icke  med  fördel 
kunnat  öfverbyggas  med  rörliga  broar. 
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Masthöjder  och  brohöjder. 

Har  emellertid  en  utredning  gifvit  vid  handen,  att 
i  högro  verkligen  är  behöflig  samt  äfven  med  fördel 
an  utföras,  så  återstår  att  bestämma  brons  höjdläge, 
.  v.  s.  den  fria  seglationshöjden.  Denna  bör  ju  icke 
iljas  onödigt  hög,  om  icke  terrängförhållandena  äro  gynn- 
unma  för  en  extrem  höjd.  Som  förut  framhållits,  blir 
i  den  största  masthöjden  hos  de  fartyg,  som  trafikera 
en  ifrågavarande  farleden,  utslagsgifvande  för  brohöjden. 
iet  kan  emellertid  ifrågasättas,  om  vid  en  inre  vattenväg, 
>m  icke  kommer  att  beröras  af  den  stora  sjötrafiken, 
-ohöjden  skall  rätta  sig  efter  den  största  fartygshöjden 
Ven  i  fråga  om  äldre  fartyg  —  jag  lämnar  därvid  se- 
slskutorna  ur  räkningen  —  eller  om  icke  masthöjderna 
någon  mån  skulle  kunna  anpassas  efter  en  brohöjd,  som 
rssar  för  flertalet  fartyg  på  traden  eller  efter  en  fartygs- 
p,  hvars  master  gjorts  så  låga  som  möjligt,  utan  att 
rtygets  sjögående  egenskaper  på  något  sätt  blifva  lidande 
irigenom.  Jag  tilltror  mig  icke  att  kunna  afgöra,  hu- 
lvida  ett  sådant  arrangemang  är  möjligt  eller  ens  bil¬ 
dligt  hos  oss,  ehuru  det  med  fördel  tillämpas  i  utlan- 
■t  t  ex.  vid  Manchesterkanalen,  som  förut  blifvit  nämndt, 
en  det  förefaller  mig,  som  om  det  skulle  vara  både 
ekonomiskt  och  onödigt  att  inrätta  fasta  brohöjden  efter 
en  extrema  masthöjden.  Bron  bygges  ju  för  framtiden, 
:h  ett  fartyg,  i  synnerhet  om  det  är  ett  äldre  —  dessa 
ifva  också  vanligen  högre  master  än  modärna  fartyg  — 
åste  dock  snart  utrangeras.  Masterna  på  dessa  fartyg 
kapas  eller  göras  fällbara,  och  denna  extra  utgift  får 
■n  enskilde  redaren  underkasta  sig  till  förmån  för  det 
Imänna. 

Slutsatser. 

Om  man  nu  af  det  här  anförda,  hvilket  naturligtvis 
ke  kan  göra  anspråk  på  att  vara  annat  än  en  kortfat- 
d  orientering  i  ämnet,  skulle  vilja  draga  några  slutsat- 
r  beträffande  användningen  af  högbroar  och  rörliga 
j  oar,  så  skulle  jag  vilja  sammanfatta  dem  så,  att  hög- 
oar  ha  sin  uppgift  att  fylla  i  en  del  extrema  fall,  exempel- 
r  vid  järnvägsöfver gångar  med  mycket  siark  trafik,  jämt  för¬ 
låd  öfver  nästan  alla  dygnets  timmar  ( lokaltrafik '),  hufvud- 
na  öfver  hufvud trafikled,  t.  ex.  hufvudinlopp  till  större  hamn 
>d  fullt  utvecklad  sjöfart,  helst  under  förutsättning  af  gynn- 
mma  terrängförhållanden,  samt  i  öfriga  fall,  däromgif- 
i  nde  terrängen  gynnar  en  högbro  anläggning,  oafsedt  trafik- 
|  ’■ hållandena . 

I  alla  öfriga  fall  bör  både  land-  och  sjötrafikens  bc- 
f  på  ett  fullt  tillfredsställande  sätt  kunna  tillgodoses  medelst 
abbmanövrerade,  rörliga  broar  på  lämplig  efter  de  lokala 
'fartsförhållandena  a/passad  höjd,  4—10  m.  öfver  vattenytan, 
j  r. sedda  med  lämpliga  och  rymliga  genomfartsöppnmgar  samt 
i  mstade  med  alla  för  trafik-  och  manöversäkerhetens  betryg- 
;  nde  erforderliga  anordningar. 

Våra  äldre  rörliga  broar  hafva  ur  manöversynpunkt 
rit  synnerligen  otillfredsställande  med  hänsyn  till  nuti- 
‘ns  fordringar  och  ju  mer  trafiken  stegrats,  desto  mera 
j  ifva  dessa  olägenheter  gjort  sig  kännbara.  Man  har  da 
|  dt  naturligt  sett  sig  om  efter  ett  radikalt  medel  att  un- 
|  inrödja  dessa  olägenheter,  och  man  har  i  högbron  fun- 
!  t  detta  medel.  Jag  tror  dock,  att  man  vid  den  inträ- 
tnde  reaktionen  mot  den  gamla  svängbron,  som  ju  varit 
rhärskande  här  i  landet,  kanske  i  förstone  gått  något 
r  långt  i  förkastelsedomen  öfver  densamma  med  tanken 

|l  - 


Fig.  4. 


fästad  på  de  möjligheter  till  fullständigt  oberoende  mellan 
sjö-  och  landtrafiken,  som  högbron  erbjuder.  Därvid  har 
man  emellertid  förHisett  de  rörliga  broarnas,  speciellt  klaff 
broarnas  stora  utvecklingsmöjligheter,  och  jag  tror,  att 
med  de  fulländade  rörliga  brokonstruktioner,  som  den 
nutida  brotekniken  har  att  erbjuda,  skola  de  fall,  då  hög¬ 
broar  behöfva  komma  till  användning,  lätt  vara  räknade. 


Till  belysning  af  det  ofvan  anförda  lämnas  härnedan 
några  kortfattade  uppgifter  angående  typiska,  utförda  eller 
projekterade  broar  af  de  båda  hufvudkategorier,  hvarom 
här  är  fråga. 

I.  Högbroar. 

1.  Högbro  öfver  Kejsar  Wilhelm  sk  analen  vid  Griinenihal.  Fig.  4. 

Kombinerad  järnvägs-  och  landsvägsbro  för  järnvägen 
Neumiinster — Heide. 

»Sickel» -formiga  tvålänksbågar,  som  luta  1:8. 
£=156,5  m. 

H—  42  m.  fritt  på  74  m.  bredd. 

Kostnad  =  2  040  000  Mk. 

Anm.  I  det  efterföljande  beteckna  för  korthetens 
skull,  om  ej  annorlunda  angifves:  L  den  teor.  spännvid¬ 
den,  B  brobanans  totalbredd,  B 1  hufvudbalkafstånd  och 
II  fri  seglationshöjd. 

2.  Högbro  öfver  Firth  of  Forthviken.  Fig.  5. 

Dubbelspårig  järnvägsbro  enligt  konsolbalksystemet, 
Z,  =  max.  521,3  m. 

Hängspannets  längd  =106,68  m. 

Kragarmarnas  längd=  207,25  m.  hvardera. 

Fri  seglationshöjd  =  45,82  m.  på  152,4  m.  bredd. 
Världens  största  bro. 

3.  Högbro  öfver  S:t  Lawrencefloden  vid  Quebec. 

Dubbelspårig  järnvägsbro  enligt  konsolbalksystemet. 
L  max  =  548,9  m  £m  =  205,7  m.  och  Z,kr=  1 7  1,6m. 
A  ==  152,4  m. 

Alltså  47,7  m.  längre  midtspann  än  å  Forthbron. 
II—  45,75  m.  fritt  på  366  m!  (ändras  vid  ombygg¬ 
naden  till  183  m.) 
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(Instörtade  härom  året  under  pågående  byggnad. 
Felkonstruktion  af  en  tryckt  stång  med  hänsyn  till  knäck¬ 
säkerheten.  För  brons  ombyggnad  har  uppgjorts  nytt 
program.) 

Vid  högbroar  har  möjligheten  af  frimontage  den 
allra  största  betydelse  med  hänsyn  tiU  anläggningskostna¬ 
den,  då  utan  denna  möjlighet  erfordras  mycket  omfattande 
och  dyrbara  ställningar. 

4.  Hängfärjebro  öfver  hamninloppet  i  Nantes.  Fig.  6. 

En  i  Frankrike  och  England  men  äfven  i  Amerika 
icke  sällan  använd  konstruktion  för  lösning  af  högbro- 
problemet  är  hängfärjan,  som  ligger  i  de  omgifvande  strän¬ 
dernas  plan  med  häraf  betingade  fördelar,  men  som  na¬ 
turligtvis  icke  ur  trafiksynpunkt  kan  jämföras  med  en  bro 
i  samma  plan.  Ur  sjöfartssynpunkt  erbjuder  hängfärjan 
samma  fördelar  som  en  högbro. 

Den  ofvannämnda  hängfärjebron  i  Nantes  har  en  fri 
seglationshöjd  af  50  m.  på  omkring  130  m.  fri  bredd. 
Bärkonstruktionen  är  utförd  enligt  konsolbalksystemet. 

II.  Rörliga  broar. 

Dessa  indelas,  som  nämndt,  hufvudsakligen  i  sväng¬ 
broar,  klaffbroar,  rullbroar  och  lyftbroar.  De  båda  senare 
slagen  komma  numera  sällan  till  utförande.  Lyftbron 
har  sin  användning  i  vissa  speciella  fall,  exempelvis  vid 
ringa  lyfthöjd. 

De  olika  systemen  hafva  naturligtvis  en  mångfald 
olikartade  variationer  att  uppvisa,  hvilka  emellertid  utrym¬ 
met  ej  medgifver  att  här  ingå  på. 

Den  rörliga  brons  företräden  framför  högbron  hafva 
redan  omnämnts  i  det  föregående. 

Jag  skall  därför  inskränka  mig  till  att  lämna  en  sum¬ 
marisk  jämförelse  mellan  svängbroar  och  klaffbroar  samt 
deras  inbördes  fördelar  och  nackdelar. 

Först  böra  emellertid  angifvas  några  hufvudfordringar, 
som  kunna  uppställas  på  en  modärn  rörlig  bro. 
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1 .  Bron  skall  erbjuda  absolut  trygghet  och  säker 
het  för  all  trafik  af  hvad  slag  den  vara  må,  för  hvilkei 
den  är  afsedd. 

2.  Den  skall  på  ett  säkert  och  betryggande  sät 
tillgodose  sjöfartens  fordringar. 

3.  Den  skall  vara  så  litet  hinderlig  som  möjlig 
både  för  land-  och  sjötrafiken. 

4.  Den  skall  vara  så  billig  som  möjligt  i  anlägg 
ningskostnad,  driftkostnad  och  underhållskostnad. 

5.  Den  skall  kräfva  minsta  möjliga  utrymme,  ick< 
blott  då  den  är  stängd  utan  äfven  under  manövreringen 

6.  Den  får  om  möjligt  icke  inkräkta  på  det  an 
gränsande  kajområdet  e.  d. 

7.  Den  skall  erbjuda  en  bekväm  och  hinderfri  pas 
sage  i  midten  af  farleden. 

8.  Den  skall  dessutom  erbjuda  så  bred  passage  son 
möjligt  för  minsta  möjliga  kostnad. 

9.  Brons  rörelsemekanism  skall  vara  enkel  med  st 
få  rörliga  konstruktionsdelar  som  möjligt. 

10.  Friktionsmotståndet  vid  brons  manövrering  skal 
vara  det  minsta  möjliga. 

x  1 .  Brons  manövermekanism  med  tillhörande  ut 
rustning  skall  vara  så  enkel  som  möjligt. 

12.  Bron  skall  vara  så  snabbmanövrerad  som  möjligt 

13.  I  öppet  tillstånd  skall  bron  utgöra  en  effekth 
afstängningsbarriär  för  gatutrafiken. 

14.  Den  rörliga  bron  skall  vara  lika  styf  som  en 
fast  bro  under  inverkan  af  den  tyngsta  gatu-  eller  järn 
vägstrafik. 

15.  Slutligen  skall  bron  gifvas  så  tilltalande  yttre; 
form,  som  förhållandena  medgifva. 

Med  hänsyn  till  möjligheten  att  uppfylla  dessa  ford 
ringar  ställa  sig  de  båda  hufvudslagen  af  rörliga  broai 
väsentligt  olika. 

Svängbron,  som  antingen  är  likarmad,  olikarmad  ellei 
dubbel,  har  ur  sjöfartssynpunkt  i  främsta  rummet  men  : 
vissa  fall  äfven  ur  kostnadssynpunkt  en  del  synnerligen 
allvarsamma  olägenheter  i  motsats  till  en  klaffbro. 

1.  Den  likarmade  svängbron  har  i  allmänhet  sväng- 
pelaren  jämte  tillhörande  skyddspir  anbragt  i  midten  al 
farleden.  Då  skyddspiren  för  att  fylla  sitt  ändamål  måste 
vara  något  bredare  än  svängbron,  inkräktas  härigenoir. 
mer  eller  mindre  på  fria  utrymmet  i  farleden  på  längre 
eller  kortare  sträcka  alltefter  brons  bredd-  och  längd¬ 
dimensioner.  Farleden  uppdelas  härigenom  i  tvenne  re¬ 
lativt  smala  genomfartsöppningar  till  stor  olägenhet  för 
fartygens  navigering.  Fig.  7. 

2.  Skall  den  fria  genomfartsöppningens  storlek  un¬ 
der  sådana  förhållanden  bibehållas  oförändrad,  erfordras 
antingen  en  dyrbar  breddning  af  farleden  vid  brostället,  så 
att  sjötrafiken  erhåller  tvenne  mot  kanalsektionen  i  öfrigt 
svarande  öppningar  eller  passager  till  sitt  förfogande,  eller 
också  skall  farleden  öfverbyggas  med  ett  olikartadt  spann, 
som  icke  inkräktar  på  den  fria  bredden.  I  båda  fallen 
blifva  svängbroarna  långa  och  dyrbara. 

3.  Det  olikarmade  svängspannets  motviktsarm  »sve¬ 
per»  ett  icke  obetydligt  område  af  angränsande  kajplan 
och  farvatten,  som  vid  brons  öppning  göras  oanvändbara 
såsom  tilläggsplatser  för  fartyg. 

4.  Svängbron  uppehåller  och  hindrar  både  land- 
och  sjötrafiken  mera  än  en  klaffbro,  dels  på  grund  af  i 
långsammare  manövrering  och  dels  till  följd  däraf,  att  ett 
fartyg  i  regel  måste  vänta  på  passage  tills  bron  öppnats 


Fig.  7. 


VÄG-  OCH  VATTENBYGGNADSKONST,  HÄFT.  11 


i 

5  Nov.  1910 

I 

llständigt,  hvarjämte  brons  stängning  i  allmänhet  icke 
dier  kan  påbörjas,  förrän  fartygets  akter  helt  och  hållet 
.tisserat  förbi  bron. 

5.  I  öppet  tillstånd  är  svängbron  med  pelare  midt 
farleden  svåråtkomlig,  och  i  fråga  om  gatutrafik  erbju- 
:r  icke  svängbron  någon  säkerhetsbarriär  till  förekom- 
ande  af  olyckshändelse  såsom  en  dubbelarmad  klafifbro. 

6.  Mycket  breda  svängbroar  äro,  om  icke  omöjliga 
t  utföra,  dock  så  dyrbara  i  anläggningskostnad,  att  de 
lian  kunna  komma  till  användning-. 

7.  Svängbroar  äro  heller  icke  ägnade  för  partiellt 
förande  såsom  klaffbroarna.  Skola  exempelvis  flera  järn- 
gsspår  framdsagas  öfver  en  farled  på  samma  ställe,  skulle 

för  detta  ändamål  konstruerad  svängbro  erhålla  så  be- 
iande  dimensioner  och  så  stor  egen  vikt,  att  den  blefve 
nnerligen  ohandterlig. 

Såsom  fördelar  kunna  däremot  betecknas,  att  sväng- 
on  i  stängdt  tillstånd  erbjuder  den  öfverpasserande  tra- 
en  synnerligen  stor  säkerhet  på  grund  af  den  fasta  och 
era  lagringen,  och  att  kraftförbrukningen  för  manövre- 
gen  af  ett  likarmadt  svängspann  är  mycket  liten  på 
ind  af  frånvaron  af  ensidigt  vindfång. 

Dubbelsvängbron  undanrödjer  en  del  af  ofvannämnda 
igenheter,  men  en  del  kvarstå,  såsom  trafikfördröjningen, 
1  andra  tillkomma,  såsom  ökad  fjädring,  synnerligast  i 
ga  om  järnvägstrafik,  dubbla  rörelsemekanismer  o.  s.  v. 

I  motsats  till  föregående  har  klaffbron  följande  för¬ 
ar: 

1.  Inkräktar  ej  på  omgifvande  tilläggsplatser  för  fartyg. 

2.  Farleden  behöfver  icke  breddas  vid  brostället. 

3.  Brobanan  afstänges  af  en  öppen  dubbelarmad 
ffbro,  hvarigenom  olyckshändelser  kunna  förebyggas. 

!'  4.  Ett  fartyg  kan  passera  genom  broöppningen  utan 

nnvärd  tidsspillan,  i  det  att  farten  endast  minskas  något 
der  passagen,  och  bron  behöfver  icke  öppnas,  förrän 
tyget  kommer  nästan  omedelbart  inpå  bron,  hvarjämte 
ngningen  kan  taga  sin  början,  så  fort  fartygsaktern 
iserat. 

5.  Genomfurtsöppningens  längd  inskränkes  till  brons 
■dd. 

6.  Ibland  kan  det  vara  tillräckligt  att  öppna  endera 
j  ffen  fullständigt  eller  båda  klaffarna  delvis  för  ett  far- 

Svängbron  erbjuder  i  allmänhet  icke  denna  fördel. 

7.  En  klafifbro  kan  göras  huru  bred  som  helst,  och 
1  byggnaden  kan  ske  i  mån  af  behof.  Alltså  partiellt 

3rande  möjligt.  Kan  monteras  på  kort  tid  och,  om 
erfordras,  i  öppet  läge  utan  hinder  för  pågående  sjö- 
,k- 

8.  Erfordrar  minsta  möjliga  längd  på  rörliga  span- 
eller  spannen  för  att  öfverbygga  en  viss  farledsbredd. 

\  Klaffbrons  största  olägenhet  består  i  det  stora  vindfån- 
J ,  som  den  erbjuder  i  öppet  tillstånd.  Till  följd  häraf 
kraftåtgången  för  manövreringen  vid  starkt  vindtryck 
!  :ket  stor,  hvarjämte  starka  motorer  och  kraftiga  manöv- 
ngsmekanismer  erfordras.  I  en  del  fall  blifva  äfven 
tnaderna  betydande. 

I  fråga  om  klaftbrons  stora  vindfång  bör  märkas, 

1  icke  större  vindtryck  än  50  kg./m2  bör  läggas  till 
nd  för  beräkningen  af  manövermekanismens  och  mo- 
i  :rnas  styrka  vid  en  klaffbro.  I  afseende  på  stabili- 
n  kan  däremot,  om  så  anses  behöfligt,  betydligt  högre 
dtryck,  exempelvis  75  — 150  kg./m2  införas  i  beräkningen. 

:|  räffande  utländska  rörliga  broar  kan  anföras,  att  i  förra 


fallet  ett  vindtryck  af  30  —  75  kg./m2  och  i  det  senare  fal¬ 
let  60  —  150  kg./m2  lägges  till  grund  för  beräkningen  af 
kraftbehofvet  resp.  stabiliteten. 

Mot  starkare  vindtryck,  än  det  som  skall  öfvervinnas 
med  manövermekanismen,  säkras  klaffen  eventuellt  medelst 
automatiska  spärranordningar. 

Kungl.  väg-  och  vattenbyggnadsstyrelsens  cirkulär¬ 
bestämmelser  0111  150  —  250  kg./m2  vindtryck  för  fasta 

broar  äro  sålunda  icke  tillämpliga  i  dylika  fall.  En  så¬ 
dan  tolkning  af  cirkuläret  skulle  helt  enkelt  omöjliggöra 
utförandet  af  snabbmanövrerade  klafifbroar  med  mera  be¬ 
tydande  dimensioner.  Till  ytterligare  belysning  af  denna 
fraga  kan  tilläggas,  att  vid  den  hårda  storm,  som  rådde 
natten  mellan  den  3  och  4  jan.  1910,  uppgick  största 
vindhastigheten  enl.  meteorologiska  centralanstaltens  här- 
städes  mätningar  till  28  meter  i  sek.,  motsvarande  om¬ 
kring  63  kg./m2,  eller  i  det  närmaste  stark  storm  enligt 
internationella  skalan  för  vindstyrkans  mätande.  Vid  så¬ 
dan  vindstyrka  torde  emellertid  ett  fartyg  icke  utan  risker 
och  svårigheter  kunna  navigera  i  ett  jämförelsevis  smalt 
farvatten,  hvadan  ingen  anledning  finnes  att  öppna  en 
rörlig  bro  vid  sådana  tillfällen. 

Som  bekant  uppdelas  klaffbroarna  hufvudsakligen  i 
tvenne  stora  grupper,  nämligen  klaffbroar  med  fast  vrid- 
ningsaxcl  och  sådana  med  rörlig  axel  eller  rullklaffar. 

Gentemot  det  förstnämnda  slaget  hafva  rullklafifarna 
följande  fördelar : 

1.  För  att  öfverbygga  en  viss  öppning  erfordrar 
rullklaffen  minsta  möjliga  längd  på  bärarmen,  enär  upp¬ 
laget  utan  olägenhet  kan  läggas  jämförelsevis  nära  land¬ 
fästets  framkant.  Häraf  blir  en  följd :  längre  motviktsarm, 
mindre  motvikt,  mindre  järnvikt  och  slutligen  mindre 
kostnad  än  vid  en  klaff  med  fast  axel  i  motsvarande  fall. 

2.  Mindre  motviktsgrop  och  i  vissa  fall  äfven  min¬ 
dre  landfästen. 

3.  Mindre  öppningsvinkel  ^  700— 8o°. 

4.  Nedslag  till  följd  af  motorstrejk  eller  olyckshän¬ 
delse  förekommas  ofta  genom  klaffens  balansering  så,  att 
den  befinner  sig  i  stabil  jämnvikt  vid  40°  å  450  öpp¬ 
ningsvinkel. 

5.  Rullfriktion  i  stället  för  släpfriktion  i  tapparna. 
Alltså  mindre  rörelsemotstånd.  Denna  fördel  kan  dock 
icke  tillmätas  någon  afgörande  betydelse,  då  friktionsmot- 
ståndet  är  obetydligt  i  jämförelse  med  vindmotståndet, 
som  är  lika  i  båda  fallen. 

6.  Minsta  kraftförbrukning  under  normala  förhål¬ 
landen. 

Såväl  enkel-  som  dubbelarmade  klafifbroar  kunna 
manövreras  af  en  man  från  ena  sidan  af  farleden. 

All  slags  motordrift,  äfvensom  handkraft  kan  använ¬ 
das  vid  klaffbroar  af  alla  storlekar. 

Rullklafifbroar  kunna  utföras  för  spännvidder  upp 
till  30  å  90  m.,  såväl  enkla  som  dubbelarmade.  De  se¬ 
nare  konstrueras  antingen  såsom  konsolbalkar,  såsom  tre- 
länksbågar  eller  såsom  kombinerade  konsolbalkar  och  tre- 
länksbågar. 

Slutligen  kan  klaffbron  i  likhet  med  en  svängbro 
äfven  byggas  i  två  våningar,  om  så  erfordras. 

Som  häraf  framgår,  har  rullklaffbron  mycket  stora 
användningsmöjligheter,  och  den  synes  också  vara  på 
god  väg  att  uttränga  andra  konstruktioner  på  grund  af 
de  många  och  obestridliga  fördelar,  som  den  besitter. 
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A.  Svängbroar. 

Enkla  Svängbroar. 

i.  Svängbro  öfver  inloppet  till  Industrihafen  i  Köln.  Fig.  8. 

Olikarmad  gatusvängbro  öfver  25  m.  fri  genomfarts- 
öppning. 

£1=31,3  m- ;  £2^19,4  m. 

£=5  +  2x2,725  =  10,55  m. 

£1  =  6,5  m. 

Bron  är  försedd  med  bärande  pivå  och  stödrullar  på 
svängpelaren  samt  a  landfästepallarna  med  1,0  m.  stöd- 
hjul,  på  hvilka  de  fria  ändarna  åka  upp  med  tillhjälp  af 
kilformiga  rullbanor  på  grund  af  brons  lefvande  kraft  vid 
insvängningen. 

Hydraulisk  stoppbuffert  i  längre  armens  fria  ände. 

Motvikt  af  beton  och  tackjärnsskrot. 

Förreglingskilar  och  glidplåtar  i  brons  ändar. 

Drifkraft  40  hkr.  elekt.  vridmotor  erfordras  vid  20 
ton  upplagstryck  i  längre  armen  och  50  kg./m.-  ensidigt 
vindtryck. 

Manöverhus  ofvanpå  midtportalen  af  utrymmesskäl. 

Handmekanism  i  reserv. 

Öppnas  resp.  stänges  på  5  min.  med  motorn  och 
för  hand  på  25  min.  af  6  man. 

2.  Svängbro  öfver  Nordsjökanalcn  vid  Velsen.  Fig.  9. 

Dubbelspårig  och  likarmad  järnvägssvängbro  på  järn- 
vägshmen  Haarlem — Alkmaar — Helder  pa  norra  udden 
väster  om  Zuiderzee.  Svängbro  med  bärande  rullsystem 
och  centrerande  pivå  (amerikanskt  system). 

Europas  största  svängbro. 

£,  +  £2=128  m. 

Två  fria  genomfartsöppningar  å  55  in. 

Tre  hufvudbalkar  på  5  m.  afstånd.  Tvenne  elektr. 
vridmotorer  å  30  hkr. 

Hydrauliska  uppkilningsmekanismer  och  automatisk 
förregling.  Spåren  på  bron  anslutas  till  pendelskenor  å 
tillfarterna  medelst  skenkilar,  som  manövreras  hydrauliskt. 

Tryckvattensanläggningen  i  manöverhuset  pa  midten 
af  bron  arbetar  med  en  vätskeblandning  af  40  %  vatten 
och  60  %  glycerin  till  förekommande  af  frysning. 

I  reserv  för  tryckvattenanläggningen  finnes  tryckluft 
samt  dessutom  handkraft. 

Öppnings-  och  stängningstider : 

Vridningen  kräfver  minst  90  sek.  i  vindstilla  (1  1j2 
min.)  och  i  regel  3  min. 

För  uppkilning  och  förregling  åtgå  1  x/2  min. 


Fig.  10. 


Inalles  4,5  ä  5  min.  för  en  manöver.  Ett  godt  rt 
sultat  i  betraktande  däraf,  att  bron  väger  1450  ton. 

Bron  står  i  regel  öppen  och  stänges  för  järnvägstn 
fiken  (i  medeltal  24  gånger  om  dygnet). 

Kraftcentral  på  Haarlemsidan  af  kanalen. 

3.  Svängbro  öfver  Oberhafen  1  Hamburg,  tig.  10. 

Likarmad  svängbro  i  två  våningar  för  gatu-  och  järi 
vägstrafik.  (4  st.  järnvägsspår  i  öfre  våningen.) 

£  =  47,2  m.  öfver  tvänne  fria  öppningar  å  16  n 

Hydraulisk,  pneumatisk  lyftinrättning  på  pivån  oc 
dito  vridningsmekanism.  Olja  som  tryckdyna  för  lyftkol 
ven  liksom  för  öfriga  pneumatiska  mekanismer. 

Den  pyramidformade  pivåns  öfre  del  är  utbildad  ti 
maskinrum. 

Medelst  en  trycktransformator,  som  reducerar  tryck' 
till  48  atm.,  kunna  8  fullständiga  öppnings-  och  stänj 
ningsmanövrer  utföras  med  ett  pressluftförråd  af  4  00 
liter  å  120  atm.,  under  det  trycket  i  behållarna  sjunk* 
till  60  atm. 

Trycket  höjes  åter  120  atm.  på  10  tim.  med  til 
hjälp  af  en  12  hkr.  benzinmotor. 

Vridningsmekanismen  (dref  som  verkar  på  ett  kugr 
segment)  drifves  med  tillhjälp  af  en  3-cylindrig  luftkon; 
pressor,  som  utvecklar  40  hkr.  vid  i  regel  30  atm.  trycl 

Tryckluften  erhålles  från  transformatorn. 

Dubbelverkande  tryckluftsbuffert.  (Forts.) 
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ÅGRA  REFERAT  FRÅN  INTERNATIONELLA  JÄRNVÄGSKONGRESSEN  I  BERN  1910. 


Af  bandirektör  H.  Olsson. 


Före  kongressens  öppnande  utdelades  i  god  tid  till 
ntliga  däri  deltagande  af  rapportörer  från  olika  länder 
ebragta  utredningar  i  ärenden,  som  stått  å  kongressens 
/gram.  Bland  andra  frågor,  hvilkas  behandling  därige- 
n  förbereddes,  var  äfven  den  om  skenskarfven.  Alex- 
ler  Ross,  öfveringeniör  vid  Great  Northern  Railway  i 
gland,  har  i  sin  uppsats,  afhandlande  endasl  sådana 
der ,  där  engelska  språket  talas ,  lämnat  en  redogörelse, 
iraf  en  kort  sammanställning  här  lämnas. 

Föredraganden  börjar  med  att  erinra,  att  frågan  om 
nskarfvens  lämpliga  utbildning  förut  behandlats  å  kon- 
sserna  i  Paris  1889,  London  1895,  Paris  1900  och 
shington  1905. 

Föredraganden  påvisar  genom  en  tabell  bl.  a.  att 
ltliga  järnvägsförvaltningar  i  utsända  frågeformulär  ut- 

t  sig  för  en  nedsättning  i  antalet  skatfvar. 


och  18,30  m.,  ehuru  sådana  dock  ännu  icke  kommit  till 
någon  större  användning. 

Såsom  motiv  för  begränsning  af  skenlängder  utgå  de 
amerikanska  ingeniörerna  från  samma  grunder  som  de 
engelska. 

Såsom  temperaturgränser  för  skenors  längd  förändring 
gälla  i  Amerika  —  370  till  +  65  C°. 

Ballastens  beskaffenhet  är  i  Amerika  densamma  som 
i  Storbritannien  och  Irland. 

Den  maximala  axelbelastningen  är  i  Amerika  i  vissa 
fall  betydligt  högre  än  i  Storbritannien  och  Irland,  och 
uppgår  ibland  öfver  25  ton  ända  till  28  ton. 

Rörande  skenor  af  13,72  meters  längd,  som  försöks¬ 
vis  införts  å  New-York  Central  &  Hudson  River  Railway, 
har  följande  uttalande  gjorts  i  The  Engineer  : 

Dessa  skenor  hafva  icke  kunnat  framställas  lika  raka 


a  mellan  9,15  å  18,30  m,  och  hafva  samtliga  bolag 
t  skenlängden  för  att  minska  antalet  skarfvar.  Vanli- 
brukas  numera  att  beställa  skenorna  13,72  m.  —  45 
dska  fot  långa.  Det  framgår  af  den  verkställda  ut- 
tingen,  att  olika  grunder  göra  sig  gällande  vid  valet 
denna  eller  andra  längder  i  närheten  däraf,  såsom  t. 
svårigheter  med  skenornas  riktning  i  valsverket,  kost¬ 
ar  för  framställning,  transporter,  förlängning  och  sam- 
dragning  såsom  följd  af  temperaturväxlingar,  godsvag- 
längd,  lastning  och  lossning  etc.  Ofta  framhålles 
igheten  med  handhafvandet  af  särskildt  långa  skenor, 
hvilka  senare  speciellt  kräfves  ett  noggrant  beredande 
impliga  spelrum  mellan  skenändarna  samt  i  bult-hålen. 
Såsom  temperaturgränser  för  skenornas  längdförän- 
l  tager  man  i  England  —  180  och  +  720  C. 

Till  ballast  utnyttjas  i  Storbritannien  och  Irland  van- 
t  makadam  af  hårda  stenarter  till  ett  djup  af  25  — 
cm.  under  syllarnas  underkant.  Äfvenså  begagnas 
ignsslagg  från  martinverk,  som  täckes  med  ett  tunt 
makadam  eller  groft  grus,  hvari  sliprarna  inbäddas. 
I  norra  Amerikas  Förenta  stater  är  skenlängden  van- 
=  10,06  m.;  under  de  senare  åren  hafva  försök 

skenor  af  större  längder  gjorts  om  12,19,  13,72,  15,24 


som  de  af  9,15  meters  längd  och  detta  mest  tillfölje  ske¬ 
nornas  kastningar  vid  återuppvärmningen. 

Hjulens  inverkan  gjorde  sig  tillfölje  dessa  framställ- 
ningsfel  förr  kraftigare  kännbar,  under  det  man  dock  med 
hänsyn  till  det  minskade  antalet  stötar  borde  hafva  vän¬ 
tat  sig  motsatsen.  Hjulen  löpte  mindre  lugnt  än  på  den 
9,15  meter  långa  skenan. 

Rörande  öfriga  engelsktalande  länder  varierar  sken¬ 
längden  mellan  9,15  och  12,19  m-  och  i  många  fall  är 
ballastens  djup  under  syllens  underkant  endast  15  cm. 
för  att  å  vissa  håll  uppgå  till  mer  än  30  cm. 

Svetsning  af  skenskarfvai . 

Man  tycks  i  allmänhet  hafva  kommit  till  den  åsik¬ 
ten,  att  långa  genomgående  skenor  skulle  nedbringa  trafik¬ 
säkerheten  tillföljd  det  med  desamma  följande  oundvik¬ 
liga  inflytandet  af  temperaturväxlingar. 

Från  Pennsylvania-järnväg,  West,  Pittsburg  skrifves 
härom : 

o 

Ar  1897  framställdes  å  en  sträcka  af  320  meters 
längd  en  oafbruten  skensträng  af  35  st.  9,15  meters  rä- 
ler  om  39,7  kg.  pr  meter  medelst  fyrkantiga  förbindnings - 
stycken  med  borrade  hål  och  tätt  inpassade  skrufbultar. 
Inga  särskilda  anordningar  voro  vidtagna  med  hänsyn  till¬ 
skenornas  längdförändring.  Ändarna  voro  förankrade  me¬ 
delst  böjda  skenstumpar,  inbäddade  i  beton  så  att  de  tryckte 
mot  syllarna.  Särskildt  kraftigt  konstruerade  skarfjärn,  som 
förbundos  med  förankringssyllarne  genom  bultar,  voro  an¬ 
bringade  i  den  långa  oatbrutna  skensträngens  hvardera 
ända.  Spåret  låg  i  makadamballast.  Denna  långa  skena 
»vandrade»  och  böjde  sig  på  skadligt  sätt  ur  den  räta 
linien. 

En  år  1900  verkställd  undersökning  —  alltså  efter  3 
års  bruk  —  gaf  för  handen  att  hela  skensträngen  »vand¬ 
rat»  i  trafikens  riktning  österut.  Alla  skenspikar  hade  böjt 
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Fig.  4. 


sig  mot  öster  och  såväl  bulthålen  som  ock  spikarna  voro 
i  hög  grad  nötta. 

Vid  denna  anläggning  uppgick  temperaturskillnaden 
till  mellan  +  430  och  —  290  C. 

Vid  New-York  Central  &  Hudson  River  Railroad  har 
följande  erfarenhet  gjorts: 

Elektrisk  svetsning  af  skenskarfvar  förändrar  stålets 
egenskaper,  så  att  det  blir  sprödt;  utförda  dragprof  hafva 
gifvit  vid  handen,  att  hållfastheten  därvid  nedgår  med  50 
å  70  %.  Spår  med  svetsade  skenskarfvar  medföra  risk 
för  trafiksäkerheten. 

Förstärkning  af  skenskarfvar. 

Vid  Storbritanniens  och  Irlands  järnvägar  nyttjas  i  all¬ 
mänhet  den  sväfvande  skenskarfven,  endast  Midland  Great 
Western  Railway  å  Irland  använder  genomgående  under¬ 
stödd  skenskarf. 

Fig.  1.  visar  en  vid  London  &  North  Western  Rail¬ 
way  försöksvis  införd  skarfstol,  bestående  af  två  klämplat¬ 
tor  af  gjutjärn,  sammanhållna  medelst  skrufvar.  Härmed 
hafva  skarfvarna  utrustats  å  1,8  km  bana  under  en  tid  af 
åtta  år,  hvarefter  denna  konstruktion  slopades,  enär  den 
ofta  gick  sönder  och  hastigt  afnöttes. 

En  skarfförbindning  med  förstärkta  skarfjärn  har  ock 
på  försök  varit  införd  vid  London  &  North  Western 
Railway  —  se  fig.  2.  Denna  konstruktion  var  utförd 
medelst  en  specielt  härför  bearbetad  skenbit  af  viss  längd, 
anbringad  å  farskenans  yttersida  och  förbunden  med  denna 
senare  medelst  mellanlägg  af  gjutjärn  och  skrufbultar. 
Härmed  hade  utrustats  1,8  km  bana;  efter  åtta  års  använd¬ 
ning  slopades  äfven  denna  konstruktion,  hvarefter  man 
återgick  till  den  förutvarande  konstruktionen. 

Fig.  3,  4  och  5  visa  tre  anordningar,  försöksvis  in¬ 
förda  å  North  Eastern  Railway.  Den  å  fig.  4  framställda 
uppgifves  hafva  utfallit  väl.  Den  utgöres  af  ett  kort  stycke 
dubbelhufvad  skena  —  40,7  kg  pr  m  —  upplagd  ho¬ 

risontellt  på  flaten  mellan  två  skenstolar  af  gjutjärn,  och 
därvid  bildande  en  brygga  för  den  annars  sväfvande  skarf- 
ven.  Skenändarna  äro  på  vanligt  sätt  sammanbundna  med 
skarfjärn  och  bultar,  skenstolarna  fästade  vid  syllarna  på 
vanligt  sätt  medelst  skenspik  och  tränaglar.  I  denna  så¬ 
lunda  understödda  skarf  kunna  farskenorna  fritt  förlänga 
eller  sammandraga  sig  samt  vandra,  då  de  icke  på  nå¬ 
got  ställe  äro  förbundna  med  den  bärande  skenan. 

Fig.  6  och  7  visa  anordningar,  utförda  å  North  Bri- 
tish  Railway.  Bockarna  å  ömse  sidor  om  skarfven  förbin¬ 
das  här  i  ena  fallet  medelst  en  gjutjärnsplatta  och  i  andra 
fallet  medelst  en  valsad  stålplatta.  Denna  anordning  har 


varit  införd  under  två  hela  år  i  närheten  af  Edinburg 
banor  med  stark  trafik  och  har  där  visat  sig  vara  myckj 
fördelaktig. 

Fig.  8  visar  en  å  Great  Northern  Railway  i  Irlat 
införd  skarfförbindning,  vid  hvilken  i  spårets  längdriktnir 
under  hvarje  skarf  inlagts  en  träsyll,  uppbärande  fy 
skenstolar.  Banans  ingenjör  skrifver  härom  följande:  V 
den  vanliga  anordningen  med  tvärsyllar  pressas  ena  ske! 
ändans  sylle  vid  rak  belastning  starkt  nedåt  och  påverk 
af  en  till  dess  ursprungliga  läge  återförande  kraft  fr1 
den  obelastade  andra  skenan  endast  genom  de  korta  ska 
järnen.  De  båda  skarfsyllarna  och  äfvenså  skarfjärn- 
blifva  alltså  betydligt  kraftigt  påverkade,  så  snart  e1 
skenändan  belastats  och  den  intillvarande  är  obelasta 
Såsom  följd  häraf  afnötas  skarfjärnen  och  lossna.  Lt 
ger  man  nu  en  långsylle  under  skarfven,  så  ligga  fj 
stolar  i  ett  plan,  hvadan  alltså  ingen  afsats  uppkomrr 
vid  skarfven,  då  de  fyra  stolarna  måste  förblifva  i 
och  samma  plan.  Man  riskerar  icke  nu  att  skarfjärn 
skola  brytas  af  utan  göra  de  uteslutande  tjänst  såsc 
sammanhållande  i  längdriktningen.  Det  vederbörliga 
ståndet  skenorna  emellan  åstadkommes  genom  plattjärnsstcj 


Fig-  7- 


Fig-  5- 


Fig.  8. 
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Alla  skarfanordningar  enligt  detta  system  hafva  ut- 
lit  väl,  skarfven  är  alldeles  rak  och  orörlig  i  vertikal 
1,  och  man  har  full  frihet  i  att  utbilda  och  förstärka 
'rfjärnen. 

Anordningen  är  användbar  äfven  för  Vignole-skenor. 

Å  Great  Northern  Railway  i  England  har  införts  den 
1  anordning,  som  framgår  af  fig.  9  och  hvilken  är  an- 
ssad  till  dubbelhufvade  skenor  af  47,2,  47,1  och  49,6 
vikt  pr  meter. 

Skarfsyllarna  äro  här  305  mm  breda  och  afståndet 
n  emellan  från  kant  till  kant  är  292  mm.  Skensto- 
ne  å  desamma  äro  af  en  speciell  konstruktion  med  fot- 
ttan  något  utdragen  i  riktning  mot  skarfven.  Kortaste 
tåndet  mellan  de  båda  skarfstolarna  är  343  mm.  Till- 
kligt  utrymme  beredes  härvid  mellan  skarfjärnens  ändar 

1  stolens  befästningskilar.  Skarfjärnens  öfverskjutande 
far  utöfver  de  sista  bultarna  uppgå  å  båda  sidor  till  57 
1.,  och  äro  desamma  upplagda  å  stolarna  såsom  vederlag. 

Great  Northern  Railway  har  anslutit  sig  till  de  sken¬ 
er,  som  år  1904  uppställdes  af  Engineering  Standards 
mmittee  och  använder  för  sina  hufvudlinier  med  snabb¬ 
fik  skenor  af  49,6  kg  vikt  pr  m,  för  mindre  viktiga  ban¬ 
ar  skenor  om  47,1  kg  pr  m  och  för  bibanor  skenor  af 

2  kg  pr  m.  Dessa  skenor  hafva  alla  en  lutningsvinkel 
2  0°  för  skarfjärnens  anläggningsytor  och  en  spetshöjd 

fvet  om  63  mm,  hvarigenom  samma  skarfjärn  äro  an- 
idbara  för  alla  skensektioner  från  39.7  till  49,6  kg 
t  pr  m.  Den  sväfvande  skarfven  med  enkelt  skarfjärn 
sedan  flera  år  fortfarande  i  bruk  vid  denna  bana. 
lan  man  bestämt  sig  för  att  göra  de  inre  och  de  yttre 
rfjärnen  lika  och  utbytbara,  bestämdes  skarfjärnens 
I  .'.klek  med  hänsyn  till  att 

a)  skarfjärnet  får  icke  springa  så  långt  utåt,  att  hjul- 
lsen  berör  detsamma: 

b)  mellan  skarfjärn  och  skenans  lif  måste  beredas 
räckligt  utrymme  för  att  vid  inträdande  afnötning  skarf- 
len  skola  kunna  åtdragas.  Mellanrummet  uppgår  för 
1  och  49,6  kg  skenorna  till  6,3  mm.  och  för  42,2  kg 
norna  till  7  mm. 

Största  längdförändringen  vid  vanliga  temperaturför- 
landen  uppgår  för  10,97  m  långa  skenor  (36  eng.  fot) 
9j/2  mm  och  för  13,72  m  långa  skenor  (45  eng.  fot) 
1 1  mm  och  i  enlighet  därmed  måste  bulthål  i  skenor 
1  skarfjärn  anpassas. 

Den  sväfvande  skenskarfven  är  så  godt  som  uteslutande 
ruk  vid  de  engelska  banorna.  De  flesta  järnvägsbola- 
1  hafva  bemödat  sig  att  förbättra  skensträngens  svaga 
lkt  —  skarfven  —  genom  att  rycka  skarfsyllarna  när- 
re  hvarandra,  genom  speciella  stolar  eller  genom  kraf- 
ire  skarfjärn. 
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Fig.  10. 


Fig.  11. 

I  England  plägar  man  ytterst  sällan  återinlägga  slitna 
skenor  —  åtminstone  aldrig  å  hufvudlinier. 

För  att  kunna  göra  skarfjärnen  så  korta  som  möjligt 
riktas  uppmärksamheten  särskildt  på  att  bultarna  skola 
vara  väl  atdragna.  Att  en  skenskarf  har  satt  sig,  har 
alltid  sin  anledning  i  bristande  eller  mindre  tillfredsstäl¬ 
lande  underhåll.  För  att  hålla  skarfvarna  uppe  erfordras 
god  ballast,  god  dränering  och  ständig  uppsikt  öfver  den 
personal,  som  sysslar  med  skenornas  inläggning. 

I  Amerikas  Föreiita  stater  använder  man  mest  bro- 
skarfven,  endast  några  järnvägsbolag  nyttja  understödda 
eller  sväfvande  skarfvar.  Såsom  exempel  på  några  skarf- 
var  från  detta  land  anföras  här: 

Barsc/iall  —  fig.  10  —  uppgifves  vara  icke  fri  från 
nedböjning,  så  att  däröfver  passerande  fordon  erfara  skarf- 
slag  och  hjulen  nötas. 

Churchill  —  fig.  1 1  —  dyrbar  i  underhåll,  de  under 
skenan  varande  bultarna  kunna  icke  åtdragas  med  tillräck¬ 
lig  effektivitet. 

Weber  —  fig.  12  —  dyrbar  i  underhåll,  muttrarna 
vilja  gärna  lossna. 

Contmuous  —  fig.  1 3  —  bereder  mycket  arbete,  hvar- 
för  talrikt  manskap  erfordras  vid  dess  nedläggning.  Brott 
å  undersidan  förekomma  ofta. 

Triple  fish  —  fig.  14  —  icke  varaktig.  I  många 
fall  inträffade  skenbrott  intill  ändan  af  den  grundplatta, 
som  uppbär  skenorna. 

I  de  flesta  fall  upphjälpes  skarfvens  svaghet  vid 
klena  skenor  genom  anbringande  af  bro-skarfjärn.  Slitna 
skenor  böra  icke  ifrågakomma  till  användning  i  hufvudspår; 
om  dock  sådant  sker,  måste  de  vid  lämplig  tidpunkt  änd- 
vändas  och  deras  ändar  afkapas.  Vinsten  häraf  får  dock 
betraktas  som  problematisk. 

Till  förminskande  af  skarfjärnens  afnötning  bör  syn¬ 
nerlig  omsorg  ägnas  åt  deras  befästande  samt  åt  skarf- 
syllarnas  understoppning. 

Ofriga  engelskt-talande  länder  använda  ock  i  allmän¬ 
het  bro-skarfvar. 

Vid  Eastern  Bengal  State  Railway  förläggas  skarf¬ 
varna  icke  midtför  hvarandra,  utan  få  förskjuta  hvarandra 
61  cm.  Fördelen  med  en  dylik  anordning  uppgifves  ligga 
däri,  att  man  får  tre  skarfsyllar  och  att  icke  mer  än  ett 
hjul  i  taget  kan  stå  öfver  skarfven.  Resultatet  uppgifves 
vara  rätt  tillfredsställande.  Bullret  blir  märkbart  mindre, 
och  vagnarna  försättas  icke  i  gungande  rörelse. 
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Såsom  resultat  af  den  förebragta  utredningen  fram¬ 
håller  föredraganden,  att  hvad  Storbritannien  och  Irland 
vidkommer,  har  skenlängden  och  såsom  följd  däraf  minsk¬ 
ning  af  antalet  skenskarfvar  under  de  sista  60  åren  fort¬ 
gått  i  stigande  skala.  Under  åren  1840 — 1850  var  den 
normala  längden  å  valsade  stålskenor  4,5  till  5,5  meter,  och 
växte  den  då  för  hvarje  årtionde  med  omkring  0,9  me¬ 
ter,  så  att  den  åren  1870—  1880  i  allmänhet  belöpte  sig 
till  7,32 — 9,15  meter.  Sedan  ökades  skenlängden  under 
årtiondet  med  omkring  1,37  meter  och  f.  n.  äro  skenor 
af  10,97  —  1 3 1 7I  2 * *  meters  längder  i  allmänt  bruk,  ett  par  ba¬ 
nor  hafva  skenor  af  18,3  meters  längd.  År  1904  angaf 
Engineering  Standards  Committee  såsom  brittiska  normal¬ 
längder  för  räler  9,15,  10, 97,  13,72  eller  18,30  meter. 

I  öfriga  engelsk-talande  länder  har  skenlängden  vis¬ 
serligen  ock  ökats,  ehuru  dock  icke  i  sådan  grad  som  i 
Storbritannien  och  Irland. 

Om  det  vore  möjligt  att  å  långa  sträckor  nyttja  ge¬ 
nomgående  skenor,  i  det  man  antingen  tager  mycket  långa 
skenor,  så  vidt  detta  är  praktiskt  utförbart,  eller  så  att 
man  svetsar  ihop  skenornas  ändar,  så  skulle  otvifvelaktigt 
åkningen  försiggå  betydligt  mjukare  än  nu  är  fallet,  men 
temperaturväxlingarna  med  åtföljande  längdförändring  i 
materialet  lägga  hinder  i  vägen  härför.  Af  rent  praktiska 
skäl  kan  en  skena  icke  göras  hur  lång  som  helst.  F.  n. 
anses  en  längd  mellan  13,72  och  18,30  meter  såsom  maxi¬ 
mum,  men  å  vissa  håll,  speciellt  vid  amerikanska  banor, 
anses  en  13,72  meters  skena  redan  för  lång  tillföljd  af  svå¬ 
righeterna  med  dess  transporterande. 

Det  är  skenmaterielets  oundvikliga  längdförändring 
och  däraf  påkommande  skyddsåtgärder,  som  utgöra  de 
stora  svårigheterna  vid  skarfvarnas  anordnande.  Sedan  man 
fastslagit  hur  stora  längdförändringar  skenorna  undergå 
tillfölje  temperaturväxlingarna,  måste  skarfven,  som  eljest 
är  spårets  svagaste  del,  förstärkas  genom  sammanförandet 
af  skarfsyllarna,  dessa  sliprar  böra  hafva  större  bäryta 
än  öfriga  syllar  och  skenändarna  måste  befästas  med 
hvarandra  medelst  skarfjärn,  bultar  och  skrufvar  på  så¬ 
dant  sätt,  att  denna  del  af  spåret  blir  lika  stark  som  ske¬ 
nan  i  öfrigt. 

(Forts.) 
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Bidrag  till  den  pågående  utredni,  gen  om  svensl 
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tande  utrymme  ej  kan  publiceras  i  år  och  därför  öfverlämm 
till  betongkommittén  för  att  göras  tillgänglig  för  intresserat 
Det  spörsmål,  förf.  behandlar,  rör  sig  om  kommittéförslagt 
bestämmelse  för  järnens  inbördes  afstånd,  hvilka  synas  honc 
för  villkorliga  och  stränga.  Till  stöd  för  sin  åsikt  har  ing. 
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ÅGRA  REFERAT  FRÅN  INTERNATIONELLA  JÄRNVÄGSKONGRESSEN  I  BERN  1910. 

Af  bandirektör  H.  Olsson. 


Andre  föredraganden  i  frågan  om  skenskarfven,  Gehei- 
r  Ober-Baurat  Blum,  i  Kungl.  preussiska  ministeriet  för 
männa  arbeten,  refererade  alla  land  med  undantag  af 
ankrike,  Belgien,  Italien,  Spanien,  Portugal,  Österrike- 
lgern,  Rumänien,  Bulgarien,  Serbien,  Turkiet.  Egypten, 
nt  af  de  land,  där  engelska  språket  talas,  och  framhöll 
enledes  han,  att  vid  de  allra  flesta  järnvägsförvaltningar 
cer  man  minska  antalet  skenskarfvar  genom '  att  skaffa 
längre  skenor  och  att  förstärka  skenskarfven  genom 
iamålsenlig  utbildning.  Han  påpekar  härvid,  att  huf- 
Jsakligen  genom  Couards  experiment  har  det  blifvit  ut- 
lt,  att  spåret  anstränges  mindre  genom  införandet  af 
gre  skenor,  och  inträder  på  samma  gång  en  jämnare 
delning  af  belastningen  på  flera  syllar,  hvarjämte  kost- 
lerna  för  banans  underhåll  och  skenutbyten  ock  minskas. 

Sålunda  nöjde  man  sig  förr  med  skenor  af  6  å  7  m. 
gd,  under  det  att  nu  skenor  af  12  å  15  m.  längd  ofta 
ekomma  å  tyska  banor,  hvilka  ock  använda  skenor  af 
m.  längd  i  tunnlar,  på  broar  och  i  vägöfvergångar. 
j  Skenornas  maximi-längd  har  i  första  rummet  sin  be- 
nsning  i  den  af  längden  beroende  skarföppningens  stor- 
.  En  skarföppning  om  20  mm.  anses  icke  lämpligen 
a  öfverskridas,  emedan  fordonens  hjul  annars  genom 
för  djupa  nedsjunkande  hårdt  anstränga  skarfven  och 
;a  fordonen  en  orolig  gång.  Med  utgående  från  nämnda 
mm.  finner  man  därför,  att  vid  den  medeleuropeiska 
medifferensen,  som  under  ogynsamma  förhållanden  kan 
|  iera  mellan  —  250  C  och  +  6o°  C  =  85°,  skenlängder 
jer  15  m.  icke  äro  lämpliga.  A  sadana  platser,  där 
;  1  kan  räkna  på  mindre  temperaturskillnader  t.  ex.  i 


(Forts.  fr.  sid.  128.) 

tunnlar,  under  banhallar,  i  vägöfvergångar  med  inbäddade 
skenor  eller  där  särskilda  dilatationsanordningar  äro  förhan¬ 
den  såsom  exempelvis  å  järnbroar,  kan  längden  15  m. 
godt  öfverskridas.  En  ökad  skenlängd  medför  vissa  oläg¬ 
enheter  såsom  ökade  material-,  arbets-  och  transportkost¬ 
nader. 

Föredraganden  kan  icke  påvisa  något  fall,  då  svets¬ 
ning  af  skenor  skett. 

På  tal  om  ballast  nämner  föredraganden  bl.  a.,  att 
speciellt  vid  järnvägar  i  Tyskland  och  Schweiz  har  en  all¬ 
män  sträfvan  gifvit  sig  tillkänna  att  i  möjligaste  mån  söka 
förbättra  ballastens  beskaffenhet,  ty  erfarenheten  har  gifvit 
vid  handen,  att  ett  rikligt  ballastdjup  är  af  största  bety¬ 
delse  för  spårets  lugna  och  säkra  läge,  hvarjämte  man  där¬ 
med  kan  nedbringa  underhålls-  och  utbyteskostnaderna. 
Till  och  med  vid  ogynsam  underbyggnad  kan  man  utgå 
från,  att  ett  ballastdjup  under  syllen,  hvilket  är  lika  med 
öppningen  mellan  syllarna,  är  fullt  tillräckligt. 

Föredraganden  påvisar  vidare  i  sin  rapport,  att  ban- 
förvaltningarnas  allmänna  sträfvan  är  att  erhålla  en  krafti¬ 
gare  skenskarf  dels  genom  att  förstärka  skarfjärnen  och  dels 
genom  att  med  bibehållande  af  den  sväfvande  skarfven 
minska  afståndet  mellan  skarfsyllarna.  Man  har  härvid 
i  synnerhet  å  tyska  och  schweiziska  banor  lagt  sig  till  med 
långa  skarfjärn,  enär  såväl  teoretiska  undersökningar  som 
praktiska  erfarenheter  visat,  att  skarfvens  motståndskraft 
växer  med  skarfjärnens  större  längd,  och  att  för  långa 
skarfjärn  blifver  dess  inträdande  afnötning  mindre  än  för 
korta  skarfjärn. 

Skarfsyllarnas  inbördes  afstånd  —  räknadt  från  kant 
till  kant  —  togs  förr  600  å  700  mm.  och  har  nu  ned¬ 
bringats  till  400  å  600  mm;  vid  järnvägar  i  Elsass-Loth- 
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ringen  och  i  Bayern  har  man  nedgått  ända  till  340  mm. 
för  träsyllar  och  till  330  mm.  för  järnsyllar.  Äfven  dessa 
små  afstånd  medgifva  syllarnas  understoppning  från  båda 
sidor. 

Å  vissa  banor  t.  ex.  Warschau  —  Kalisch,  Warschau 
— Wien,  statsbanorna  i  Elsass-Lothringen  m.  fl.  har  man 
ryckt  skarfsyllarna  så  nära  hvarandra,  att  endast  ensidig 
understoppning  kan  äga  rum,  men  enär  syllarne  för  dessa 
fall  äro  hvarandra  så  nära  —  endast  några  få  cm:s  mel¬ 
lanrum  —  så  kan  den  ensidiga  understoppningen  blifva 
fullt  tillfredsställande.  —  Se  fig.  15. 

Vid  preussisk-hessiska  statsbanorna  har  i  stor  skala 
införts  den  anordning,  som  visas  å  fig.  16  med  kopplade 
skarfsyllar,  vid  hvilken  anordning  den  sväfvande  skarfvens 
princip  ännu  gäller. 

Jämsides  med  minskningen  i  afstånd  mellan  skarfsyl¬ 
lar  har  man  minskat  afstånden  mellan  de  närmast  intill 
skenskarfvens  syllar  å  ömse  sidor  varande  syllar,  emedan 
teori  och  praktik  visat,  att  isynnerhet  när  skarfjärnens 
upplagsytor  blifvit  afnötta,  något  som  alltid  inträffar,  så 
bör  man,  på  möjligast  korta  afstånd  från  skarfsyllarna,  hålla 
det  från  desamma  till  ballasten  öfverförda  trycket  inom 
rimliga  gränser  med  tillhjälp  af  närmaste  syllar,  hvadan 
afstånden  mellan  syllarna  å  ömse  sidor  om  skarfven  böra 
nedbringas.  För  sådant  ändamål  hafva  ock  de  bayerska 
statsbanorna  reglerat  syllafståndet  enligt  fig.  17. 

Äfven  i  Tyskland  har  man  försöksvis  användt  sig  af 
broskarfvar,  men  hafva  dessa  försök  icke  utfallit  tillfreds¬ 
ställande. 

Å  tyska  banor  har  man  i  stor  skala  infört  blad- 
skarfvav,  särskildt  har  en  konstruktion  af  Becherer-Kniittel 
—  fig.  18  —  visat  goda  resultat  å  starkt  trafikerade  bandelar 
i  Preussen-Hessen.  Den  å  fig.  19  visade  skarfanordningen 
finnes  försöksvis  införd  å  riksbanorna  i  Elsass-Lothringen. 

Å  tyska  banor  har  man  ock  i  stor  utsträckning  gjort 
försök  med  hjulbärande  skarfjärn  och  stötfångande  skenor.  På 


Fig.  19. 


olika  delar  af  preussisk-hessiska  banor  hafva  sålunda  i 
förts  stötfångande  skenor,  som  anbringas  å  skenstränge 
yttersida  och  icke  samtidigt  göra  tjänst  såsom  skarfjär 
men  hafva  dessa  icke  motsvarat  därå  ställda  förhoppnings 
Det  har  nämligen  redan  efter  kort  tids  trafik  visat  sig,  t 
den  stötfångande  skenans  far-yta  afnötes  genom  slitna  hji 
ringar,  så  att  densamma  icke  understöder  nya  eller  mind 
slitna  hjul,  hvarigenom  anordningen  icke  uppfyller  afsed< 
ändamålet.  Och  så  länge  stötfångandet  verkligen  äg 
rum,  uppstår  genom  de  upp-  och  nedgående  rörelserna  h 
fordon  med  slitna  hjulringar  obehagliga  galopprörelser 
tåget.  Däremot  hafva  gynsamma  resultat  vunnits  å  stal 
banorna  i  Sachsen  och  södra  Tyskland  med  ett  hufvu 
skarfjärn  af  Neuman  se  fig.  20.  Detta  hjulbärande  ska 
järn  tjänstgör  tillika  å  hela  sin  längd  såsom  ett  myck 


Sektion,  A-B 


Spårets  innersida 


Spänds  u Irida, 


Fig.  18. 


Fig.  20. 
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’  aftigt,  vanligt  skarfjärn,  och  enär  detsamma  i  nytt  till¬ 
hand  med  sin  mellersta  del  något  höjer  sig  öfver  far¬ 
enan,  och  dess  ändar  äro  nedåtgående,  så  hafva  de  olä- 
,  'nheter,  som  vidlådde  den  stötfångande  skenan,  till  större 
den  aflägsnats. 

Till  hjulbärande  skarfjärn  kan  äfven  räknas  en  skarf- 
lordning  af  Melaun ,  hvilken  skarfanordning  med  godt 
sultat  kommit  till  användning  å  Berliner-Stadtbahn  m.  fl. 
ällen.  Skarfjärnet  tjänstgör  här  tillika  såsom  skarfbro  — 

fig.  21. 

Helt  afvikande  från  dessa  nu  nämnda  anordningar 
den  efter  amerikansk  förebild  å  preussiska  statsbanorna 
rsöksvis  införda  tresyllskarfven  —  se  fig.  22.  Här  är 
arfven  understödd,  och  skarfutrustningen  omfattar  tre 
liar.  Anordningen  har  dock  ej  motsvarat  förväntnin- 
irne  —  den  har  visat  sig  medföra  den  understödda  skarf- 
■ns  väsentliga  fel. 

Såsom  afslutning  å  sin  rapport  framhåller  föredragan- 
■n  Blum  följande: 

Å  tyska  banor  har  under  de  senare  åren  sträfvan 
rtgått  i  spårets  förbättrande  genom  att  minska  afståndet 
ellan  skarfsyllarna,  hvilka  senare  dessutom  tagas  längre 
:  de  öfriga.  Ballasten  förbättras  först  och  främst  under 
arfsyllarna,  och  god  understoppning  måste  vidmakthållas, 
öjligast  långa  och  kraftiga  skarfjärn  med  stora  upplags- 
or  böra  införas,  och  böra  skenorna  med  anledning  häraf 
!  fva  breda  hufvuden. 

Tredje  rapportören  i  ordningen,  Fredrich  Kramer  vid 
igerska  statsbanorna,  hade  att  referera  Österrike-Ungern, 
fimänien.  Bulgarien,  Serbien,  Turkiet  och  Egypten  och 
imhöll  han,  att  en  skenlängd  af  24  meter  vore  möjlig 
h  lämplig  att  använda  för  ett  fastlandsklimat.  Han  ut- 
r  härvid  därifrån,  att  en  skarföppning  om  20  mm.  kan 
sdgifvas,  hvaraf  2  mm.  utgöra  skenhufvudenas  aftasning, 
h  1  mm.  är  spelrum,  beroende  på  bristande  noggrann- 
t  vid  utläggningen,  och  skulle  17  mm.  således  utgöra 
a  expansionsutrymmet,  som  vore  tillräckligt  äfven  för 
skenlängd  af  24  m.  och  en  temperaturskillnad  om 

0,017  o  . 

—  =  66°  C  —  alltsa  mom  temperaturgränserna 

i  X  o, 000018 
1  _ 

26  och  +  40°  C. 

'  Föredraganden  uppehåller  sig  vid  svårigheten  att  trans- 
rtera  och  inlägga  så  långa  skenor,  men  anser  dock  att 
ssa  svårigheter  icke  äro  oöfvervinnliga.  Vid  eventuella 
änbrott  å  linien,  då  det  skulle  taga  alltför  lång  tid  att 
mtransportera  och  inlägga  en  24  meters  skena,  böra  här¬ 


för  i  stället  förefinnas  reservskenor  till  lämpligt  antal  af  6 
eller  8  meters  längder. 

Rörande  svetsning  af  skenor  framlägger  föredragan¬ 
den  i  ett  längre  resonnemang  sina  åsikter,  som  gå  ut 
därpå,  att  med  en  Vignol-skena,  vägande  70  kg.  pr  me¬ 
ter,  skulle  genom  svetsning  en  riktigt  lång  skena  kunna 
fås,  men  att  då  f.  n.  en  så  tung  sektion  icke  kan  realise¬ 
ras  at  ekonomiska  hänsyn,  så  måste  skenskarfproblemet 
lösas  på  ett  mindre  radikalt  sätt. 

I  sin  rapport  har  Kramer  lämnat  en  detaljerad  re¬ 
dogörelse  för  försök  med  svetsning  af  skenor,  som  utförts 
vid  ungerska  statsbanorna,  och  hvarvid  skenor  svetsades 
samman  till  längder  af  upp  till  150  meter  skensträng. 
Han  påvisar  därvid,  att  intill  en  längd  af  150  m.  svetsad 
skensträng  inga  farliga  extraspänningar  äro  att  taga  hän¬ 
syn  till  i  skenmaterialet. 

Såsom  slutresultat  af  sina  redogörelser  framhåller  före¬ 
draganden  följande: 

En  skenlängd  af  intill  24  meter  bör  kunna  realiseras, 
om  lämpliga  anordningar  i  förväg  beredas  att  under  på¬ 
gående  trafik  kunna  hastigt  utbyta  odugliga  blifna  skenor. 

Svetsning  af  skenor  bör  kunna  utföras  i  afpassade  spår¬ 
längder.  Någon  lämplig  arbetsmetod  synes  dock  f.  n.  icke 
förefinnas  för  hufvudbänor,  enär  dylikt  arbete  måste  ut¬ 
föras  mellan  tågen,  hvadan  dessas  gång  kan  blifva  rubbad 
under  liflig  trafik. 

Skarfjärnen  böra  utbildas  kraftigare  än  nu  sker;  skarf¬ 
syllarna  böra  ryckas  så  nära  ihop,  som  dubbelsidig  god 
understoppning  kan  medge. 


Tredje  föredraganden  Chateau,  öfveringeniör  vid  franska 
statsbanornas  banafdelning,  (rapportör  för  Frankrike,  Belgien, 
Italien,  Spanien  och  Portugal)  börjar  sin  rapport  med  att 
referera  några  uttalanden  i  Notes  on  Track  af  Camp. 

»Vid  spårets  utbildande  är  skarfförbindningen  den  del 
däraf,  som  framför  andra  blifvit  mest  behandlad.  Om  den, 
som  vill  forska  i  spörsmålet  om  skenskarfven,  skulle  vilja 
läsa  allt,  hvad  som  därom  skrifvits  af  teoretici  och  af 
praktikens  män,  så  skulle  han  ledsna  vid  saken,  innan  han 
läst  hälften.  Det  är  svårt  att  numera  komma  fram  med 
något  nytt  i  denna  fråga  —  alla  medel  äro  redan  hundra¬ 
tals  gånger  föreslagna, 

Många  försök  hafva  gjorts  att  förbättra  skenskarfven, 
och  de  i  detta  hänseende  vunna  erfarenheterna  äro  så 
nedslående,  att  försiktigheten  bjuder  upptaga  alla  nya  för¬ 
slag  utan  undantag  med  misstroende.  Skenskarfvens  pro 
blem  har  beredt  många  ingeniörer  hufvudbry,  och  flertalet 
torde  därför  vara  af  följande  åsikt: 

En  praktiker  talar  mindre  om  en  fullkomnad  sken- 
skarf  utan  söker  hellre  att  utbilda  och  förstärka  vinkel- 
skarfjärnen  än  att  göra  en  uppfinning,  af  hvilken  man 
kunde  hoppas  en  omhvälfning  i  denna  konstruktionsfråga.» 

Sedan  föredraganden  sedan  bl.  a.  uttalat,  att  skarfven 
är  spårets  fiende,  den  ömma  punkt,  som  icke  kan  läkas 
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trots  alla  teorier  och  trots  alla  förstärkningar,  öfvergår  han 
till  frågan,  huru  denna  svaga  del  af  spåret  skall  om  möj¬ 
ligt  upphjälpas.  Han  kommer  därvid  till  samma  resultat 
som  sina  företrädare  —  man  måste  skaffa  längre  skenor, 
så  långa  skenor  som  omständigheterna  kunna  medgifva 
med  hänsyn  till  kostnader,  transporter,  arbete  med  inlägg¬ 
ning  och  utbyte  o.  s.  v. 

Vid  franska  statsbanorna  användas  f.  n.  Vignol-skenor 
af  22  meters  längd  med  en  vikt  af  42  kg.  pr  meter. 

Å  banan  Paris — Lyon — Méditerranée  äro  nu  750  km. 
spår  belagda  med  skenor  af  18  meters  längd  och  to  km. 
med  skenor  af  24  meters  längd  såsom  prof. 

Med  svetsning  af  räler  hafva  flera  försök  skett  vid 
franska  järnvägar  i  afsikt  att  därigenom  kunna  fördubbla 
eller  tredubbla  de  ursprungliga  skenlängderna  bl.  a.  till 
undvikande  af  skenskarfvar  å  långa  broar,  men  hafva  dessa 
försök  icke  utfallit  tillfredsställande,  och  ställa  sig  teknici 
ännu  rätt  spörjande  gentemot  dessa  experiment  särskildt 
med  hänsyn  till  de  i  en  lång,  kontinuerlig  skensträng  upp¬ 
stående  tryckspänningarna,  hvarförutom  någon  praktisk  och 
fullt  pålitlig  svetsningsmetod  icke  ännu  är  känd.  Före¬ 
draganden  uttalar  det  önskemålet,  att  man  borde  kunna 
svetsa  ihop  skenor  till  sammanlagda  längder  om  åtminstone 
loo  m.  att  befästas  i  midten,  så  att  deras  längdförändring 
kan  fördelas  å  50  m.  med  tungformig  utbildning  af  deras 
resp.  ändar,  hvilka  förenas  öfver  kraftiga  skarfbroar  af 
gjutstål. 


1911 

Föredraganden  omnämner  ett  å  franska  Midibanai 
utfördt  försök  att  genom  kraftig  understoppning  af  syllarn 
intill  skarfvarna  bringa  skenornas  ändar  högre  än  dera 
midt.  Denna  förhöjning,  som  ofta  belöper  sig  till  fler 
centimeter,  nedgår  med  tiden  så  småningom;  järnvägsbola 
get  uppgifves  vara  mycket  tillfreds  med  anordningen. 

Den  diskussion,  som  följde  efter  de  fyra  här  nu  refere 
rade  rapportörernas  föredrag,  gaf  såsom  slutresultat  följand 
uttalande  från  kongressens  sektion  I: 

De  flesta  järnvägsförvaltningar  hafva  under  de  senar 
åren  sökt  vinna  en  minskning  i  antalet  skenskarfvar  genon 
att  öka  skenlängden,  som  f.  n.  varierar  mellan  10  och  ii 
meter,  hvarigenom  spåret  ock  vinner  i  styrka.  Vid  infe 
randet  af  dessa  längder  hafva  inga  oantagligheter  vidkom 
mande  skarföppningarna  visat  sig.  Genom  att  samtidig 
införa  tyngre  skenor  med  breda  hufvuden,  flacka  upplags 
ytor  för  skarfjärnen  och  bredare  utrymmen  mellan  skarl 
järnen  och  skenans  lif,  har  konstruerandet  af  kraftigare 
lätt  åtdragbara  skarfjärn  möjliggjorts.  Dels  härigenom  ocl 
dels  genom  att  rycka  skarfsyllarna  närmare  hvarandra  sam 
dels  slutligen  genom  ballastens  förbättring  har  man  vunnil 
en  påtaglig  förminskning  i  skenskarfvens  skadliga  inflytande 

De  försök,  som  hittills  gjorts  med  svetsning  af  sken! 
skarfvar,  hafva  icke  utfallit  tillfredsställande. 

Det  uttalades,  att  sträfvan  bör  fortgå  i  skarfanord 
ningarnas  förbättrande. 


HÖGBROAR  ELLER  RÖRLIGA  BROAR?  JÄMFÖRELSE  MELLAN  DE  BÅDA  KON 
STRUKTIONERNAS  ANVÄNDBARHET  OCH  LÄMPLIGHET  MED  HÄNSYN  TILL 

DEN  NUTIDA  TRAFIKENS  FORDRINGAR. 

Af  löjtnant  Ernst  Nilsson. 


I  öfre  brobanans  plan  finnas  förreglingskilar,  som 
drifvas  med  komprimerad  luft  och  som  i  brons  ena  ände 
äro  kombinerade  med  2,5  m.  långa  pendelskenor  för  spå¬ 
rets  noggranna  centrering. 

I  reserv  finnas  en  benzinmotor  med  luftkompressor 
för  höjningen,  handpump  för  låsmekanismen,  benzinmotor 
direkt  kopplad  till  vridningsmekanismen  samt  anordningar 
uteslutande  för  handkraft. 

Öppnings-  och  stängningstider: 

Höjning .  30  sek. 


(Forts.  fr.  sid.  124.) 


Sänkning  .  25  sek. 

Vridning  90°  .  75  » 


En  fullständig  öppning  eller  stängning  inkl.  alla  b 
rörelser  erfordrar  cirka  4,5  min.  med  tryckluft,  17,5  min 
med  benzinmotor  och  cirka  2  tim.  för  hand. 

4.  Svängbroar  öfver  Kejsar  Wilhelmskanalen  vid  Österönfcl\ 
på  järnvägslinien  Neumiinster — Wandrup.  Fig.  11. 

Två  olikarmade  järnvägsbroar,  hvardera  för  ett  spår 

A  =  59-4  m.  L2  =  39,75  m. 

L  fritt  =  50  m,  Hfr  =  4,2  i  midten. 

Hydrauliska  lyft-  och  vridningsmekanismer. 

Manövertider : 

Med  tillhjälp  af  den  hydrauliska  mekanismen  ka 
bron  öppnas  resp.  stängas  på  1  3/4  min.  i  lugnt  väder 
I  händelse  af  maskinskada  åtgå  8  min.  för  brons  öppnin 
eller  stängning  med  en  petroleummotor  samt  med  tillhjäl; 
af  3  å  4  man  i  lugnt  väder  och  24  min.  i  storm  (7 

kg/m2)- 

Båda  broarna  kosta  1350  000  Mk, 

1  samband  med  ifrågasatt  breddning  af  kanalen  ä 
denna  bro  afsedd  att  ombyggas  till  högbro  med  cirka  < 
km.  långa  tillfarter  1:150  för  en  kostnad  af  1  2  200  000  Mk 


Fig.  11. 
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Fig.  12. 

Dubbelsvängbroar. 

5.  Öfver  Torped-hamnen  i  Wilhelmshafen.  Fig.  12. 

Tvenne  likarmade  svängspann  å  72,5  m.  öfver  en 
d  m.  fri  öppning. 

B  =  4,5  +  2  X  i,s  =  7,5  m.  innanför  hufvudbal- 

irna. 

Pivå  för  egna  vikten  och  killager  för  trafiklasten 
svängpelaren.  Ett  svängspann  väger  247  ton. 

Uppskrufningsanordningarna  i  bions  ändar  äro  an- 
agta  å  landfästepallarna. 

Höjningsmekanismen  drifves  af  en  1,3  hkr.  elektr. 
otor  och  vridningsmekanismen  af  motor  på  38  hkr. 
Reservmekanism  för  handdrift. 

Automatisk  förreglingsmekanism  och  stoppbuffert. 
Fällbommarna  för  brons  afstängning  förreglas  likaledes 
tomatiskt. 

Manövreras  från  brobanan. 

Manövertider  vid  motordrift: 

Sänkning  .  30  sek 

Ändring  af  handgrepp .  10  » 

Svängning .  90  » 

Genomfart .  — 

Stängning  .  90  » 

Ändring  af  handgrepp .  10  » 

Höjning .  30  » 

Oförutsedt .  30  » 


Summa  290  sek. 

Eller  öppning  resp.  stängning  på  2,5  min. 

Öppnas  mera  sällan  (endast  för  stora  krigsfartyg). 

Vid  handdrift: 

Höjning  af  ä?idarna. 

2  man  med  spak  .  73  sek. 

1  »  »  >,  .  146  » 


Vridning. 

2  man  på  10  min. 

Kostnader : 

Underbyggnaden .  226000  Mk. 

Öfverbyggnaden  .  181  000  » 

Mekanismen .  51  000  » 

Summa  458  000  Mk. 

Driftkostnad  13  pf.  per  öppning. 

6.  Die  Herrenbriieke  öfver  Trave  vid  Liibeck.  Fig.  13. 

Dubbelsvängbro  för  landsvägstrafik. 

Principiellt  lika  med  den  föregående, 

L  —  22,0  +  27,15  =  40,15  rn.;  B  =  7,9  m. 

Fri  genomfartsöppning  =  50  m. 

H fr  =7,5  m. 

Rörelsemekanism  för  handdrift. 

Motordrift  dock  afsedd  att  införas  vid  framtida  behot. 
Manövreringen  kan  underlättas  medelst  en  9,5  tons 
kraftsamlare  med  4  m.  lyfthöjd,  hvilken  samtidigt  utgör 
motvikt. 


Manövertider : 

Hvarje  spann  manövreras  af  en  man,  som  kan  öppna 
resp.  stänga  bron  på  4  ä  5  min.  under  normala  förhål¬ 
landen. 

Vridningen  med  tillhjälp  af  kraftsamlaren  tager  75 
sek.  i  anspråk  och  viktens  upplyftning  10  min.  Kraft¬ 
samlaren  användes  sällan;  för  höjningen  nästan  aldrig  och 
för  vridningen  blott  vid  igångsättningen. 


Fig.  13. 


Fig.  15- 
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Fig.  16. 

Bron  öppnas  1 1  gånger  i  medeltal  per  dygn  och 
max.  22  gånger  på  12  tim. 

Hela  broanläggningen  kostar  endast  2x4000  Mk. 

B.  Klaffbroar. 

Med  fast  vridningsaxel. 

7.  Toiver  Bridge.  Fig.  14. 

PMrsta  större  klaftbro,  som  blifvit  utförd. 

L  —  60  m.  fritt. 

H  —  9  »  » 

Fjädrar  stai-kt  under  trafiklasten  på  grund  af  hufvud- 
balkarnas  ringa  konstruktionshöjd. 

Manövreras  hydrauliskt  medelst  tvenne  motorer  ä 
360  hkr. 

Kostar  cirka  15000000  kr. 

Endast  maskineriet  kostar  nära  500  000  kronor  mera 
än  hela  anläggningskostnaden  för  en  af  de  största  rull- 
klaffbroar,  som  hittills  blifvit  utförda. 

8.  Klaff  bro  för  gata  trafik  öfver  Kaiserhafen  i  Ruhrort- 
Duisburg.  Fig.  15. 

Ly  =  24,0  m.  L.2  —  11,35  m. 

Bx  —  10,1  m.  (hufvudbalkafstånd). 

B  —  8,5  -|-  2  x  2,75  =  14,0  m. 

Fri  genomfartsöppning  =  20  m. 

Fackverksbalkarna  äro  förlängda  under  klaffkammar- 
däcket. 

Vridningsmotorn  på  83  hkr.  är  inbyggd  i  motvikts- 
armens  ände. 

Förreglingsmekanismen,  som  består  af  tvenne  dubbel¬ 
kilar,  drifves  af  en  4,5  hkr.  elektr.  motor. 

Vridningsmekanismen  är  beräknad  för  30  kg./m2  vind¬ 
tryck  och  stabiliteten  med  hänsyn  till  150  kg./m2. 

Stötbuffert  å  anslagspelaren. 

Handdrift  i  reserv. 


Fig.  18. 

Automatisk  spärrinrättning,  som  träder  i  verksamhx 
då  vindtrycket  öfverskrider  30  kg./m.2. 

Öppnings-  resp.  stängningstid  20  —  25  sek. 

Elektriskt  manövrerande  afstängningsskrank. 

Körbanan  är  belagd  med  asfaltimpregnerade  hamj 
remmar  på  plank  och  slätplåt. 

Kostnad:  270  000  Mk.  inkl.  grundläggnings-  oc 
murningsarbeten. 

Driftkost?iad  för  en  broöppning  5,2  pf. 

Rullklaffbroar. 

9.  Dubbels  pari  o  järnvägsbro  öfver  en  kanal  i  Ilaarlem.  Fig.  1  ( 

Ly  =  12  m.  öfver  10  m.  fri  genomfartsöppning. 

Inbyggd  vridningsmekanism  och  förreglingsanordnin 
i  längre  armens  fria  ände. 

Enkel  och  billig. 

10.  Ilansabriicke  i  Slet  lin.  Fig.  1. 

Gatubro  öfver  Oder. 

Dubbelarmad  rullklaffbro  öfver  17,5  m.  bred  genon 
fartsöppning. 

H  —  4  m.  fritt. 

B  —  8,5  +  2  x  2,85  =  16  m. 

Rullsektorer  med  1,05  m.  radie  utanpå  hufvudba 
karna. 


-  \8rr\m  QKrur.vc.o, 

um.v-u.il.).. 
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Rörelsemekanism.  Tvenne  27  hkr.  motorer  (max.  35 
kr.),  skrufväxlar  och  kuggstänger  samt  en  hydraulisk 
opplingsanordning  i  samband  med  kuggstängerna  för 
äadkommande  af  likformig  och  samtidig  rörelse  af  båda 
affarna  samt  utjämning  af  vindstötar.  (Ledning  under 
irleden.)  Mycket  fulländad  rörelsemekanism. 

Mekanismen  är  beräknad  för  30  kg./m2  vindtryck 
:h  stabiliteten  för  60  kg./m2. 

Manövertider. 

Öppnas  resp.  stänges  på  20  sek.  vid  30  kg/m2  vind 
ed  motor  och  på  35 — 40  sek.  af  2  man  per  klaff  för 

md. 

i. 

Trafiki  11  tensitet. 

Öppnades  under  tiden  1/7  1903 — 30/G  1904  6899 
inger  eller  46  ggr.  per  dag  i  medeltal  och  högst  874 
p\  i  augusti  månad. 

Största  antalet  öppningar  per  timme  har  uppgått  till 
)  ggr.  (på  morgonen). 

Driftkostnad  10  pf.  per  öppning. 

1  r .  Dubbelarmad  rullklaffbro  öfver  Chicago  River  för 
Chicago  Terminal  Transfer  R.  R.  Fig.  1 7 . 

Byggd  för  2  spår,  men  afsedd  att  utvidgas  för  4  spår. 

L  max.  =  84  m.  Fri  genomfartsöppning  36,5  m. 
Korsningsvinkel  =  36°  30'. 

Elektrisk  drift. 

Manövreras  af  en  man  på  ena  sidan  om  farleden. 

1  2 .  Enkelarmad  rullklaffbro  öfver  Fort  Point  Canal. 
Boston.  Fig.  18. 

- 

Tre  klaffar  för  2  spår  hvardera. 

L  =  25,5  till  46  m. 

Fri  genomfartsöppning  13  m. 

Korsningsvinkel  =  420. 

H varje  klaff  är  försedd  med  en  50  hkr.  elektr. 
otor. 

Öppningslid  30  sek.  inkl.  förregling  under  normala 
1  rhållanden. 

Hela  bron  manövreras  af  en  man. 

13.  Enkelarmad  rullklaffbro  öfver  Cuyohoga  River. 

Dubbelspårig  järnvägsbro  för  The  Neivburgli  Sf  South 
yore  R.  R.  t  Fig.  19. 
i  L  —  49  m.  (45  m.  fritt). 

Inbyggd  vridningsmekanism. 

En  annan  enkelspårig  järnvägsbro  på  samma  ställe 

•  Baltimore  Ohio  R.  R.  är  analogt  konstruerad  och  har 

•  m.  teor.  spann  samt  64  m.  fri  genomfartsöppning. 

By  —  6,25  m. 

Den  senare  bron  är  försedd  med  två  alternerande 
'  ;ktr.  motorer  hvardera  om  7  5  hkr. 

;  Är,  för  såvidt  jag  har  mig  bekant,  den  största  enkel- 

Inade  klaffbro,  som  hittills  blifvit  utförd. 

Dubbelarmad  rullklaffbro  öfver  Chicago  River  vid  State 
Street.  Gatubro  i  The  Sanitairy  District.  Fig.  20. 

L  =  49  m.  Fri  genomfartsöppning  43  m. 
f  B  =  12,3  +  2  x  3,5  =  i7,3  m. 


NADSKONST,  HÄFT.  12 


I  vårt  land  hafva  rullklafifbroarna  erhållit  sin  första 
praktiska  användning  vid  Stockholm — Roslagens  järnvägar , 
som  i  början  af  innevarande  år  för  trafik  öppnade  den 
då  i  sin  helhet  färdiga  dubbelspåriga,  enkla  rullklaffbron 
öfver  Alkistekanalen ,  fig.  2  1 . 

Den  klaffbro,  som  konstruerats  af  undertecknad,  har 
12,2  m.  teor.  spännvidd  öfver  omkring  9  m.  bred  genom¬ 
fartsöppning.  Öppnas  och  stänges  med  en  40  hkr.  elekt¬ 
risk  motor  och  förreglas  medelst  en  mindre  motor  på 
4  hkr. 

En  öppning  eller  stängning  inkl.  förregling  kan  ut¬ 
föras  på  30  sek. 

Bron  kostar  inalles  omkring  85  000  kr. 

Öfver  farleden  Vänern — Göteborg  samt  öfver  en  ifråga¬ 
satt  farled  mellan  Baggensfjärden  och  Stora  segelleden  hafva 
äfven  dubbelarmade  rullklaffbroar  för  landsvägstrafik  på 
senaste  tiden  projekterats. 

Å  Stockholms  stads  byggnadskontor  har  slutligen 
projekterats  en  gatubro  öfver  Tranebergs  sund ,  hvilken  så 
tillvida  är  märklig,  som  den  bärande  konstruktionen,  hvil¬ 
ken  utgöres  af  elastiska  fackverksbågar,  är  fast,  men  bro¬ 
banan  i  midten  af  bågspannet  är  höjbar,  så  att  den  i 
upphissadt  läge  lämnar  en  fri  seglationshöjd  af  26  m., 
under  det  att  brobanan  i  öfrigt  endast  lämnar  18  m.  fri 
höjd  Bågspannet  har  156,5  m.  spännvidd,  och  brobanan 
är  1 7  m.  bred. 

Denna  konstruktion  är  synnerligen  lämplig  i  sådana 
fall,  där  terrängförhållandena  gynna  anläggningen  af  en 


Fig.  21 


1 

I 


j36 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


halfhög,  fast  bro,  som  lämnar  tillräcklig  fri  seglationshöjd 
för  det  stora  flertalet  fartyg  på  traden,  men  som  i  undan¬ 
tagsfall  måste  kunna  öppnas  för  större  fartyg. 

*  * 

* 

Ofvanstående  kan  naturligtvis  icke  göra  anspråk  på 
att  vara  uttömmande,  men  jag  hoppas  att  det  i  någon 
mån  skall  kunna  bidraga  till  belysning  af  denna  lika  be¬ 
tydelsefulla  som  intressanta  fråga. 

Stockholm  den  15  april  1910. 
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Härined  erinras  om  att  af  delningens  kommittéer  före  deu 
januari  1911  böra  till  afdelningens  styrelse  afgifva  berättels 
öfver  verksamheten  under  det  gångna  året  och  gäller  dett 
följande  kommittéer: 

1.  Entreprenadhandbokskommittén  (kapten  Ingemar  Pe 
terson). 

2.  Handbokskommittén  V  (major  Fr.  Enblom''. 

3.  Kartkommittén  (professor  J.  Gust.  Richert). 

4.  Stadgegranskuingskommittén  (kapten  N.  Cronstedt). 

5.  Betongkommittén  (lektor  K.  Ljungberg). 


MEDDELANDE  FRÅN  REDAKTIONEN 


I  brist  på  utrymme  måste  tidskriftsöfversiktens  införand' 
tillsvidare  anstå.  Meddelanden  rörande  tidskriften  torde  adres 
seras  till  löjtnant  Richard  Smedberg ,  S:t  Eriksgatan  1  n.  b 
Stockholm  K.  Rikstelefon  2347. 

För  att  möjliggöra  ett  så  omväxlande  innehåll  som  möj 
ligt  i  hvarje  nummer  af  afdeluingstidskriften  under  år  1911  ä 
det  nödvändigt,  att  författare  inkomma  med  manuskript  mins 
en  månad  före  dess  offentliggörande.  Af  samma  skäl  och  p 
grund  af  tidskriftens  begränsade  utrymme  kunna  icke  störr 
afhaudlingar  mottagas  än  sådana,  som,  fördelade  på  två  häften 
dock  samtidigt  lämna  plats  för  minst  en  annan  uppsats  m.  tn 
i  hvardera  häftet.  Vidare  må  framhållas,  att  alla  mått  ocl 
värden  böra  reduceras  till  svenska  enheter  och  utländsk  text  i 
figurer  och  planscher  borttagas. 
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Ombud 
för  Sverige 


MAK  SIEYERT, 


STOCKHOLM. 


Katalog  och  prisuppgifter  på  begäran. 
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Värmcledn:s  A.-B. 

Calor 

Verkst.  Dir.  J.  A.  RYDH 
Kontor  och  Fabrik : 
Arbetaregatan  32 

STOCKHOLM. 

Vikit.  6ö  80.  Allm.  t.  62  M 
telegrafadress:  Värmebolaget 
□  □ 

Uppgöra  förslag  till  samt 
tillverka  och  leverera: 
Uppvärmnings-  och 
Ventilationsanläggningar 
alla  brukliga  system  med 
ånga  och  varmvatten  samt 
kombinationer  däraf, 
angpanneanläggnlngar, 
rvittmaskloer 
och  fullständiga 
rvlttlnrättnlngar, 
Ingköksanläggnlngar, 
ladanläggnlngar, 
Jeslnfektionsanläggnlngat 
Vattendestillerlngs-  och 
Itarlllserlngsapparater 
för  sjukhusbehof,  jämte 
öfriga  sanitetsanläggnin- 
gar  därför, 

rarkanliggningar  m.  m. 


Värmeledning 

med 

Varmvatten 
Vilhelm  Dahlgren 

Strömaborg 

STOCKHOLM 


Värmeledning 

■.  med 

ÅNGA 

Vilhelm  Dahlgren 

Strömsborg 

STOCKHOLM 


Värmeledning 

med 

Ång-varm  vatten 
Vilhelm  Dahlgren 

Strömsborg 

STOCKHOLM 


Värmeledning 

med 

Varm  luft 
Vilhelm  Dahlgren 

Strömsborg 

STOCKHOLM 


Rite,  12  84. 
Allm.  tti  SO. 


AKTIEBOLAGET  SCKÄFFER  &  BUDENBERG 


Rlkstelefon  3  84. 
Allm.  telefon  59  08. 


Klara  Södra  Kyrkogata  14, 
STOCKHOLM. 


Telegramadress: 

MANOMETER. 


Stort  lager  af  all  slags 
Angpanne-  och  Maskinarmatur, 

Tillverkning  af  Mano-  och  Vakuum¬ 
metrar  på  egen  manometerverkstad  i  Stockholm. 

Reparationer  omsorgsfullt  och  billigt. 

Generalagentur  för: 

Hardys  Vakuumbromsar  (The  Vacuum  Brake 
LM  i  Wien). 

Breslauer  Metallgiesserie  tillverkning  af 
Wolffska  vattenmätare  och  Woltmann- vattenmätare. 


Transporttekniska  Afdelningen: 

Specialitet:  Enkla,  Driftsäkra 
Lastnings  och  Transport-Anordnin¬ 
gar  för  Kortare  Afstånd. 

Lösa  Transportör-  och  Skop- 
elevator-delar  levereras  i  stort 
urval  från  lager.  —  R.  T.  327. 


Bergstekniska  Afdelningen: 
Specialitet:  Effektiva,  Billiga 
Anriknings-  och  Briketteringsverk 
för  Mindre  Grufföre  tag. 

Leverans  af  härtill  hörande 

Solidt  utförda  Maskiner  och  Ma¬ 
teriel.  —  R.  T.  327. 


Storfors  Braks  Aktiebolag. 

Masugnar,  Bessemerverk,  Martinverk,  Valsverk, 
Ånghammarsmedja  och  Rörverk 

rekommenderar  sina  tillverkningar  af: 

Stålgöten  af  alla  dimensioner  och  hårdhetsgrader, 

Maskinsmiden  af  alla  slag  såsom  axlar,  vefvar,  pistonstänger,  köljärn 
och  ämnesjäm  m.  m., 

Valsad  götmetall  af  alla  dimensioner  och  hårdhetsgrader, 

Smidt  stål  till  eggjärn,  svarfstål,  borr,  mejslar,  stansar,  filar  och  berg¬ 
borr  m.  m., 

Helvalsade  rör  till  ångpannetuber,  ångledningar  och  hydrauliska  anlägg¬ 
ningar  m.  m., 

Heldragna  rör  till  ångpannetuber,  kondensatorer  och  andra  ändamål. 

Postadr.:  Storfors,  Telegramadr. :  Kristinehamn.  Rikstelef. 


CERVIN  &  C:o  A.-B. 


Telegramadress: 


Riks  148,  589,  82  52,  82  66. 


Cervinbolag.  STOCKHOLM,  Stureplan  13.  Xlfm.  49  98,  160  Ml 


Gjuttackjärn,  Stång-  &  Fasonjärn,  Kol,  Koks,  Rör, 

Metaller,  Järn-  &  Bleckplåt,  Fartygsmateriel, 
Färger,  Cement,  Papp  m.  m. 

Ombud  för  Clark  Chapman  &  C:o,  Ltd. 


OBS.I  20—30  X  biil 

lika  beqväma  svarfvar 
som  enl.  Nortonsystemet 


LIDKÖPING 
MEK.  WERKST 


Använd 


Sven 


Postpapp 


Väg-  och  Vattenbygc 

Civilingeniör  R.  NORB 
KRYLBO. 

Undersökningar  och  förslag,  ar 
eller  kontrollantskap.  Nivåkartor,  t 
och  mätningar. 

Specialitét: 

Järnvägsundersöknii 


NILS  CRONSTI 

Konsulterande  Ingeniöi 
Järnvägars  anläggning  och  d 

Stockholm.  Vasagatan  50.  R. 


GUSTAF  HC 

ESKILSTUNA,  R.  T.  557 

Konstruktör  och  konsulterande  in 
på  det  mekaniska  områdei 


Gentraluppvärmni 

enligt  olika  system  utföras 
Ingeniör 

HUGO  THEOII 

STOCKHOLM 
7  Sköldungagatan 

R.  T.  21  58  A.  T. 
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T 


orgårdshammars  fJek.  Verkstads  Aktiebolag 


tersons  rostugn  för  pulverformig  malm. 


Vi  bygga  fullständiga  magnetiska  anrikningsverk 
ekonomiskt  bärkraftiga  äfven  vid  mindre  afverkningar. 

Sligens  röstning  och  sintring  behöfver  ej  föregås  af 
någon  dyrbar  brikettering,  utan  kan  denna  ske  direkt  i 
Petersons  rostugn  för  pulverformig  malm. 

Profanrikningar  och  profrostningar  utföra  vi  efter 
billig  taxa. 

Fullständiga  kostnadsförslag  uppgöra  vi  därefter 
kostnadsfritt. 


:cialtillverkning  af  maskiner  för  GRUFVOR,  ANRIKNINGSVERK  o.  JERNVERK. 


AUTOLUX 

(själftrycKslampa). 

Ingen  luftpumpning.  Ingen  rensning. 
Inga  ledningar.  Inga  ventiler. 

Ingen  passning  för  fotogenens  på- 
släppande. 

En  gång  profvad  kan  ej  undvaras 

AKtiebolaget  Lux,  stockhoim. 


Höganäs-Billesholms  Aktiebolags 
Eldfasta  Tegel  och  Saltgl.  Ler¬ 
rör  samt  Klinker, 

Norska  Magnesit  Aktiebolagets 

(svenskt  aktiebolag), 

Magnesit  och  Magnesittegel, 
Lomma,  Ölands,  Maitesholms  och 
Visby  Cement, 

MunksjöAsfalt-&Förhydningspapp, 
Renad  Trätjära, 

Gips,  Spik  &  Smörjoljor,  hos 

WAHLIN  &  C:o, 

STOCKHOLM. 

Norra  Blasieholmshamnen  7. 

Rikstel.  346  <fc  5244.  Allm.  Tel.  7596. 


II 
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Specialtillverkning 


60-70-90  tons 


•• 


GRAFMASKINER 


Järnvägsbyggnader 


och 


Malmlastning 


m.  m. 


MUNKTELLS  mek .  VERKSTAD,  ESKILSTUNA. 


CARL  HOLMBERGS  M.  V.  A. -B  .,LUND. 

TILLVERKAR 

CENTR1FUGAL* 
PUMP  Jill 

FÖR 

ALLA  ÄNDAMÅL 

OCH  FÖR 

ALLA 

UPPFORDRINGSHÖJDER. 
INFORDRA  ANBUD  l 


Ombud  för  Södra  Sverige: 

KRAKAU‘S  INGEN  1ÖRSBYRÅ,  Malmö. 


Prenumerera  på  Teknisk  Tidskrift. 


21  Dec.  1910 


Finspongs  Bergborrmaskiner 


Hand-Borrmaskiner 

med  automatisk  vridning  af  borret. 

Hand— Borrmaskiner 

vridning  för  hand. 


Hand^ 


askiner 


med  Luft-  eller  Vattenspolning. 

Borrmaskiner 

med  automatisk  Luftmatning. 

BORRHVÄSSNIN  GSMÅSKINER, 


för  Pal  Ibrytning, 
för  Skutborrning. 
för  Stigorter. 


Nya  Aktiebolaget 


Stockholms  Vapenfabrik,  finspong. 


Hjulkuggar  af  hvitbok, 

efter  ritningar  eller  insända  p 
modeller.  1 


Virkesämnen  af  ask,  bok,  ek 

och  andra  löfvirkesslag.  Hjul¬ 
ekrar,  vagns-  &  redskapsvirke. 

Moderat  pris. 

Stockamöllans  Aktiebolag,  Stehag. 

Tillverka  ej  själf 

Edraskrufvar,  mutt¬ 
rar,  brickor  och 
faponstycken  m.  m. 

af  koppar  och  mässing  I  i 
köper  dem  billigare  från 

Aktiebologet  Svenska  letallverkei 

Klara  Vestra  Kyrkogata  17 
STOCKHOLM. 


TKKNI8K  TIDSKRIFT. 
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III 


SOLIDA 


EKONOMISKA 


PÅLITLIGA 


"MIRRLEES-D1ESEL”  motorer. 


Lämpliga  för  alla  ändamål 
där  pålitlig  och  billig 
kraft  behöfves. 


Oöfverträffade  som 

Reservkraft. 


Tillverkas  i  standard  stor¬ 
lekar  mellan  35  och 
1000  E.  H.  K. 


Alla  delar  för  maskiner  af 
samma  storlek  äro 
UTBYTBARA. 

AKTIEBOLAGET 

CALV6RT  &  C» 


Fyra-cylindrig  »Mirrlees-Diesel»  motorv 


'  EST  J 


Göteborg  —  Stockholm,. 
Malmö 

Kristiania  —  Helsingfors. 


Elektrisk  Temperleykran  till  Raa  namn  „ 

framifrån.  Lossnings-  resp.  lastningsförmäga  50  tons  pr  timme. 


Aktiebolaget  Arlöfs  Mek. 
Verkst.  &  Waggonfabrik,  m. 

Specialtillverkning 

at  alla  slag  af 

Person-  och  Godsvagnar 

samt 

Lyft-  och  Transportmaskiner 

såsom  Kranar 

Last-  och  Lossningsmaskiner 

för  kol,  malm,  cement,  säd  m.  m. 

Skopelevatorer 
Skruf-  och  Remtransportörer 
Elektriska  Hängbanor 
Hissar 

Laddningsapparater  för  gasretorer 
Kol-  och  Kokskrossar 
m.  m. 


IV 
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HolmensGjuteri &Mek. Verkstad 


INyby  Bruk. 


Transportabla  kranar, 
Fasta  kranar, 
Traverser, 
Elektriska  och 
Ångdrifna 
Kranspel. 


Göteborgs  Nya  \  erkstadsaktiebola. 


GÖTEBORG. 

Rikstelefon  77  10  &  77  11.  Post-  &  Telegrafadress:  GÖTA  VERKEN. 


”Sirocco”  Centrifugal=Fläktar  och 
”Sirocco'’  Propeller-Ventilatorer. 

Användas  för  torkning,  uppvärmning,  luft-  och 
ångutsugning,  ventilation,  kylanläggningar, 

dammutsugning  m.  m. 

Största  effekt.  Tyst  gång.  Högsta  verkningsgrad. 

Begär  illustrerad  prisKtirant. 


a.  NYNÄSHAMN 


WVP+rtfy  plats  for 

FABRIKER. 


Djup,  isfri  hamn. 

Egna  järnvägsspår. 

Egna  kajer.  Bekväm  last¬ 
ning  och  lossning  mellan  fartyg 
och  järnvägsvagn.  Billiga  upplags¬ 
platser.  Billig  elektrisk  kraft.  Inga  hamn- 
afgifter.  Regelbundna  sjöförbindelser  Riga— 

Windau,  Visby,  Oxelösund,  Norrköping  och  Ny¬ 
köping.  Billiga  tomtpriser.  God  byggnadsgrund. 

Tomter  säljas  genom  Nynäs  Villastads  kontor,  Stockholm, 

Central  palatset.  —  Rikst.  67  41.  Allm.  99  68  —  och  Nynäshamn. 

Expresstitf  Nynfis-Stockholms  Centr.  med  gångtid  af  IN  TIMME. 

k.  > 


arbetare. 


FAGERSTA  BRUK.  Fagersta 
SÖDERBERG  &  HAAK,StockhoU12 


>1  Dec.  1910 


TEKNISK  TIDSKRIFT. 


i  AKTIEBOLAGET  KARLSTADS  MEK.  VERKSTADS  FILIAL  1 

i  KRISTINEHAMN 

Levererar  direkt  från  modernt  inrättade  SPECIALVERKSTÄDER: 

AUTOMATISKA  REGULATORER 

med  eller  utan  elektrisk  pendelförställning  och  kompensationsanordning  för  konstant  hvarfantal. 


Vi  tillverka  numera  våra  automatiska 
regulatorer  i  12  olika  standardstorlekar, 
och  finnas  de  flesta  på  lager,  hvadan  le¬ 
verans  i  regel  kan  ske  omgående.  Våra 
nya  V.  K. -regulatorer,  afsedda  för  regle¬ 
ring  af  såväl  horisontala  som  vertikala 
turbiner,  hafva  visat  sig  arbeta  synner¬ 
ligen  väl. 

I  protokollet  för  turbinprofning  vid 
Umeå  Stads  nya  anläggning  vid  Klabböle, 
yttrar  profningsnämnden  bl.  a.:  »Re¬ 
gulatorerna  funktionera  mycket 
tillfredsställande». 

Våra  moderna  automatiska  regulatorer 
äro  icke  uteslutande  afsedda  för  turbiner 

af  eget  fabrikat,  utan  kunna  de  i  regel 

* 

anpassas  till  hvilken  turbin  som  helst  af 
nyare  konstruktion. 

Förfrågningar  besvaras  omgående! 

Post-  och  telegrafadress: 

VERKSTADEN,  KRISTINEHAMN. 


Automatisk  Regulator  V.K.5. 


Vagn-  och  Maskinfabriks  Aktiebolaget 


tillverkar 

Maskiner  af  alla  slag  för 
Träsliperier  och  Cellulosafabriker. 


VI 
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säfeSä,  Penta  Hastighetsmätari 

INCitNIÖPSFIPMA '  — —  A  A 

FRITZ  EGNEIL 

y^SK>CKHOLM^7 


FOR  LOKOMOTIV. 

ENKEL  ::  DRIFTSAKER  ::  TILLFÖRLITLIG 


BILLIG  I  INKOP 


INGEN  SLITNING 


INGA 

REPARATIONER 


BILLIG  ATT 

MONTERA 


INGEN  SKÖTSEL 


INGEN  SMÖRJNINC 


Visar  rätt  med  samma  noggrannhet  vid  stor  och 
liten  hastighet.  Justerbar  för  oliKa  hjuldiametrar. 


Instrumentet  är  en  icKc  rC^istrcrdlldc  hastighetsmätare  af  ytterst  enkel  konstruktioi 
Mätaren  har  ingen  komplicerad  och  ömtålig  mekanism,  som  kan  komma  i  olag  och  är  allti 
tillförlitlig.  Sista  året  såldes  öfver  1,000  mätare.  Beskrifning  och  prisuppgift  på  begäran. 


Motala  Vertistads  jtya  Aljticbolag 


Postadress:  MOTALA  VERKSTAD. 


TillverKning:  EnKla,  Kompound-  (SI  öfverhettnings-loKomotiv. 
Licensinnehafvare  af  Wilhelm  Schmidts  patenterade  KonstruKtioner 

för  öfver  B  ett  ad  änga. 

Förfrågningar  besvaras  skyndsammast. 


2  st.  malmtågslokomotiv  litt  R.(  med  Schmidts  öfverhettning,  levererade  till  Statens  Järnvägar  1908.  Vigt  i  tjänst  af  lokomotiv  och  tender  128,5 


!1  Dec.  1910 


JULIUS  PINTSCH 


TEKNISK  TIDSKRIFT. 
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Ad.  Bleichert  S  C°,  Leipzig  132 

och  Danmark:^  WILH.  SONESSON  &  C°, 

MALMÖ,  Stockholm,  Göteborg,  Köpenhamn. 

Linbanor.  Elektriska  Häng  banor. 

Lastningsanordningar.  Kranar  af  alla  slag. 

Transportanordningar  för  lina  och  kätting. 


AKTIENQESELLSCHAFT 

BERLIN  O  27 


5000  ARBETARE 


vetsarbeten  alla  slag! 
vetsade  behållare  och  apparater  för 
hvarje  tryck,  i  alla  storlekar. 

För  turbinanläggningar: 

Helsvetsade  rör  och  andra  svetsarbeten. 

V  attengass  vetsning. 

Generalagent  för  Sverige: 

VICTOR  BERO,  Stockholm  C. 


Telegramadress:  VICTORBERG. 


Riks.  7  20  &  89  53.  —  Allm.  45  79. 


©0© 


©©© 


CYLINDRISKA  RÖRKVARNAR 


för  våt=  eller  torrmalning. 


Malmanrikning. 


feSfi 

g 


y 


\ 


I  - 


( 


Fullständiga  förslag  uppgöras  och  allt  behöfligt  maskineri  levereras  af 

AKTIEBOLAGET  INGEN IÖRSBYRÅN  ALLIANS 

Fredsgatan  10  STOCKHOLM  Tel.-adr.  ALLIERA. 


vin 


TBKNISK  TIDSKRIFT. 


21  Dec.  1910 


Aktiebolaget 

G.  Hartmanns  Maskinaffär 

STOCKHOLM. 

Representant  för 

Applebys  Ltd.  London. 


Modernaste  typer  af  Kranar,  vindspel 
och  lyftmaskineri  att  drifvas  af  ånga, 
elektricitet  eller  hydraulisk  kraft. 


A.BORTZELL/S 


Ing.E.Nordlindh.  

Mästersamuelsc.I  1 .  Stockholm  ■ 


( p Etabl.  1894-  Uttacit  öfver  4000  Patent. 
A-T-.WIS&.  R-T:!6W. 


Stridsberg  &  Biörck 

(Gullöfors  Bruk) 
TROLLHÄTTAN. 


Sågblad , 

Maskin  k  nifyar, 
Maskinhyfveljärn, 
Filar, 

Stål-  och  Järnplåt, 
Stångjärn, 

Skyfflar  och  Spadar, 

V  epktygsstål, 

(Diaman  te  tål) 

Martingöt, 
Stålgjutgods  m.  m. 

Benägna  ordres  behagade  insändas  til; 

Stridsberg  &  Biörcks 

Lager  i  Stockholm  eller  direkt  till 

Bruket  i  Trollhättan. 


Modernt  konstruerade 

Hydpaul.  Prässar, 
Pumpverk, 

Vinkelhäfstångs- 

prässar 


Blandning  smaskiner 

för  alla  ändamål.  9463 


Kpossanläggningap 

för  hårda  material. 

Stenkpossap, 

Sorteringsmaskiner, 
Fabrik  för  special¬ 
maskiner. 


Dr.  Gaspary  &  Co., 

Markranstädt  bei  Leipzig. 


STENKOLSTJARA 


Fin  nes 


till  salu  vid 

STOCKHOLMS  GASVERK, 

Ppisuppgift  lämnas  på  begäpan. 


Turbiner: 


(Specialtillverkning) 

atta  storlekar, 
passande  för  aBa 
fallhöjder, 
lårana  mycket  bög 
effekt, 

utrönt  genom 
direkta  prof 
véd  egen 
Turbin- 
prefbings- 
anstalt. 


Bl&s- 
masklne 

Jfty  t  Maskineri* 
J till:  Grufvo 
J02T  M  J&m-,  Kran 
g  och  Sågveri 
samt  Fabriks 
IÅn-  och  Bsm 
8 kAfvor , 
Axelledningar,  Mat 
ugnaformor;  Trös. 
rerksgods  och  Kil 
gram  vikter  m.  m. ;  al 
efter  nya,  ändamålaenlif 
konstruktioner. 


Beställningar,  insända  under  ofrai 
stående  adress,  utföras  billigt, 
ffranni  och  /tJeyndjtamt. 


ne 


Verktygs-Stål, 


af  Martin,  tillverkadt  vid  Hammarby  Bri 
med  mycket  erkännande  användt  till  mejsl 
svarf-  och  hyfveljärn,  borrar,  fräsar,  gäi 
don,  hejarstansar,  presstyg,  stenredskap, 
verse  eggjärn  m.  m. 

Order  upptagas  af  våra  Herrar  ko 
missionärer  i  Stockholm,  Göteborg,  Maln 
Eskilstuna,  Köpenhamn  och  Kristiania. 


Hammarby-Yxe  Aktiebolag. 


Postadress  och  Telegrafadress:  Nora. 
Telefon :  Hammarby. 


Cheinisclie  FDhriken  vorm.  Weiler  ter  Rit 

Uerdingen  aF^/h. 


Filialfabriker  i  Crefeld,  Köln,  Riehl  och  Munge 
dorf,  rekommenderar  sina  välkända 


Anilinfarger 


för  Pappers-,  Tändsticks-,  Textil-  och  Läd 
fabrikationen  m.  m. 

Generalgentur  och  Lager 


ARTHUR  WENDEL 

23  Kungsgatan,  GÖTEBORG. 


rekommenderar  sina  prisbelönad*  och  v 
kända  tillverkningar  af  parfym—,  tak 

niskt-  och  kemiakt  glas. 

Särskildt  påpekas  elektriska  elemeatgfc 
flaskor  för  dlstrlbnerlng  af  mJSlk  samt  § 
för  massartiklar  Inom  komlsk-tokoloka  la 
otrlen  jemte  medLlcinglaa  i  alla  hn 
liga  fasoner  och  storlekar,  toxtad*  och  st 
tado  atåndkftrl  för  laboratorier 
apotek  m.  m. 

Post-  och  jernvftgsadreoB : 

Aktiebolaget  Fredr.  Brusewit 

Llmuarsd. 


NORDISKA 


S^ULTUNA 


Malmö 


0RANCF0R3 


Vatlenmätare 


Vatten 


PslREUTHER 


Slussventiler 


Brandposter 


Fasonstycken 


EKVIRKE 

SÅGADT  och  OSÅGADT 

ALLA 

DIMENSIONER. 


(Erik  V.  Ära) 

WESTERWIK. 


21  Dec.  1910 
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Metallfabriks  aktiebolaget 

C.  G.  SPORRONG  &  Co. 

Regeringsgatan  23,  STOCKHOLM. 

A.  T.  51  30.  $  R.  T.  15  55. 

tessnint  af  mindre  maskindelar  ni  mässing. 

gods!  ■  Fin  yta! 


HOLM  1. 

SUUU  VtSTRA  Cb 

:  Plåt,  Tråd,  Rör,  Stånger,  Kablar,  Tuber, 
Profiler,  Band,  Nitar,  Spik,  Legeringar  m.  m. 

af  Koppar ,  Messing ,  Aluminium,  Fosforbrons ,  JPinsback, 
Nysilfver,  Bly ,  Tenn ,  Zm/is  &  Delta-metall  m.  m. 
Manufakturartiklar,  Kopparslageriarbeten.  Mauser-ammunition. 

=  Största  lager  1  Skandinavien  af  metaller,  alla  slag.  —  ■■■ 


\ andnikens  Jdrnmks  MtieboL 

SANDVIKEN . 

asugnar,  Stålverk,  Valsverk,  Ångkammare,  Tråddrageri  o.  Kallvalsverk. 
-  ■  =  2,400  arbetare*  = 

Valsadt  och  smidt  stål  af  högsta  kvalitet,  Ångpannetuber,  Röråmnen  för 
dragsrier.  Slåggor,  Axlar  och  Maskindelar,  Ståltråd,  Kallralsadt  Bandstål, 
i ådrar.  Bågar,  s.  k.  BlliVerstål  i  runda  stänger,  KlådnlngsQ ådrar. 


ESKILS»  flMOl, 

Eskilstuna. 

Bult,  Mutter,  Underläggsbrickor, 
Nagel,  Nit,  Träskruf. 

Blank  mutter  och  skruf  m.  m. 

Prima  material,  omsorgsfull  tillverk¬ 
ning,  billiga  priser,  snabb  leverans 

från  stort,  välsorteradt  lager  i  såväl 
Eskilstuna  som  Stockholm. 

Generalagenter : 

SÖDERBERG  &  HAAK, 
AKTIEBOLAG,  stockhoim 2. 
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Med  vattengas  svetsade 
rör  för 


,  Gustav  Ku  ntze,  , 

Hogtrycksled  rungar  WASSER6AS-SCHWEISSWERK.AKT.6ESJ 
&  Vattenkraft- 
anläggningar. 

Representanter  för  Sverige 

Ternström  &  Roos 

Stockholm. 

Rikstelefon:  3104,  6501.  —  Tel. -adr. :  Ternos. 


För  vatten-,  dränerings-, 
gas-  &  luftledningar. 


Ledningar  för  Högtrycks- 

ånga  med  svetsade  och  på¬ 
nitade  flänsar. 


Epokgörande  nyhetll 


A.W.  Fafeers 

"Caste^ 


16  väl  atsKilda  hårdhetsgrader 
Finaste  ipeta  ^  Största  mjuKhet  i  linian 
Minsta  nötning  #  ^  Lingsta  varaKtigHat 


FRANS  SVANSTRÖM  &  Co.,  Stockholm. 


Björneborgs  OjuUaekjern, 

extra  starkt,  I  5  hårdhetsgrader  ständigt  på  lager.  Order  upptagas  af  Björne¬ 
borgs  Jernverks  Aktiebolag,  Vermlands  Björneborg,  samt 

D,  MALB  &  O:o9  Stookiiolm. 


Axel  Ljungströms 

FabriKs  A.  B. 

20  Kungsträdgårdsgatan  20 
—  STOCKHOLM.  — 

Allm.  Tel.  70  43.  —  Riks.-Tel.  201 


BERGSUNDS  MEKANISKA  VERKSTADS  AKTIEBOLAG 

Stockholm. 


Verkstäder  vid  Bergsund  &  Finnboda 

för  tillverkning  af 

Pansarfartyg,  Kanon-  och  Torpedobåtar,  Passagerare-,  Last-  och 
Flodångare,  Ångmaskiner,  Ångpannor,  Järnvägs-  och  Landsvägs¬ 
broar.  Utföra  alla  slags  fartygsreparationer,  gjuteri-  och 

plåtslageriarbeten . 

Slip  vid  Finnboda  för  1,500  tons  &  vid  Bergsund  för 

500  tons  fartyg. 

Flytande  dockor  vid  Finnboda 9  lyftförmåga  2,200  tons. 


Tillverkar  och  Försäljer : 

afvägnings-,  kartläggnings-  och  vink: 
mätningsinstrument,  planimetrar,  grij 
instrument,  matbord,  kompasser,  al 
slags  längdmått.  Kikare,  terrestriska  o| 
astronomiska  tuber. 

Utför : 

finare  mekaniska  och  experimentarbetf. 

Representant  för 

F.  SJtRT OR1US,  Göttingen. 
Militärtekniskt  ombud  för  firman 
CJtRL  ZEISS,  Jena. 


Induktions-Apporsfi 

Batterier  för  galvanisering. 
Katalog  gratis. 

G.  Spangenberg, 

Fabrik  för  elektro-medicinska  apparatar. 
Frankfurt  a.  M.  2b. 


Ledig  plats. 

En  Ingeniör  eller  yngre  teknike] 

— «*•  .  .  I 

med  erfarenhet  i  tillverkning  och  profnn 
explosionsmotorer  erhåller  anställning  i 
land.  Anbud  med  lönepretentioner  till 
ket  »B.  B.  B.»  under  adress  S.  Gumadi 
nonsbyrå,  Stockholm,  f.  v.  b. 


21  Dec.  1910 
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werans  af  turbiner 
till  Porjus. 

därmed  infordras  anbud  på  leverans 
4  turbiner  om  c:a  12500  hkr.  hvar- 
a  samt  en  mindre  turbin  för  drift  af 
trömsgenerator  till  statens  kraft- 
rk  vid  Porjus. 

^everansen  skall  vara  fullgjord  senast 
i  1  april  1914. 

laflingen  är  öppen  för  såväl  inländska 
i  utländska  verkstäder,  dock  skall 
plåtarbete  under  alla  förhållanden 
a  af  svensk  tillverkning. 
Anbudshandlingar  erhållas  mot  en  af- 
af  50  kr.,  som  återfås,  sedan  pro- 
menligt  anbud  inlämnats,  efter  hän¬ 
delse  till  Vattenfallsstyrelsens  bygg¬ 
sbyrå,  Arsenalsgatan  2,  Stockholm, 
iga  upplysningar  lämnas  af  öfver- 
|  miören  för  nämnda  byrå. 
vnbud,  som  skall  vara  försegladt  samt 

| 

j,.  edt  med  påskrift:  »Anbud  på  tur- 
j  ir  till  Porjus»,  ställes  till  underteck- 
och  skall  vara  inlämnadt  senast  den 
mars  1911  kl.  12  på  dagen. 

itockholm  i  december  1910. 

Vattenfallsdirektören. 


slames  försskringsförening 


industriidkarnes  sammanslutning. 

Premierna  motsvara  endast 
de  verkliga  kostnaderna. 

A.  Arbetsgifvareförsäkring 
(enl.  lagen). 

B.  Arbetareförsäkring  i  och 
utom  arbetet.. 

C.  Personlig  försäkring 
(icke  kroppsarbetande). 


Obs. !  Arbetsgifvames  skyldig¬ 
het  på  grund  af  lagen  den  5  Juli 
1901  ofVertaga«  fullständigt. 


pplysningar  och  förslagspremie  erhållas 
j  kt  från 

alarnes  Försäkringsförening, 


FALUN. 


Riks  5  63. 


KRANAR  med  GR1PSKOPA  { 

för  byggnads-  och  Iastningsändamål,  stationära  —  transportabla  —  flytande. 


GRAFMASKINER  för  ångdrift  eller  elektrisk  drift. 

PALKRANAR  af  alla  slag.  —  Specialité:  BETONPALKRANAR  med  ånghejare. 

Representant : 


Ingeniör  TURE  N.  STEEN, 


Regeringsgatan  32, 
STOCKHOLM  C. 


R.  T.  5411 


S.  T.  Brunkb.  475. 


B 


44 


Jota“=Metalltrådslampor 


utmärka  sig  särskildt  genom  sin  utomordentligt  stora  hållbarhet,  sin  långa 
medellif slängd  oeh  exeptionellt  låga  watt-förbrukning,  hvilka  egenskaper 
uppnås  genom  ett  särskildt  patenteradt  framställningssätt  af  metalltrådarne. 

—  Energiförbrukning  e:a  l,o 4  watt  per  nlj.  — 

—  Medellifslängd  öfver  2000  bränntimmar.  — 

m  GRAND  PRIX  BRUXELLES  1910  ® 

Euphos- Jota- Lampan  med  glob  tillverkad  af  ett  lätt  grönfärgadt 
specialglas  lämnar  ett  effektivt  skydd  mot  de  ultravioletta  ljusstrålarnas 
skadliga  inverkan  på  ögonen. 

Jota-Lampan  tillverkas  af: 


BB 
tsn 
BB 
BB 
BB 
an 
■  ■ 
ma 

B  PS 

en 

SKJ 
B  13 

BB 

sa 

BB 


en 

Bi  W 
BQ 
?3C3 
EJ  fi 


Köln-Sulz, 


REGIHA-BOGENLAMPEN-FABRiK, 

och  erhålles  från  Generalagenten  för  Sverige: 

Civilingeniör  TURE  N.  STEEN  y  stockholSi'  c32 

—  St. -Tel.  Brunkb.  475. 


Rikstel.  5411 


oyaoBBEisnoiBBiBOonEassgcjMSBBBBsaBBBnnBaHBaBSBnimBnBUEBEKBaESHBBBnBSBBBBii 

»■EseOÄKnKi^TiBMB^r.issinaiisitflifliBRajiBBSöMwroFrsawBowiisMaasjnswiucircrnjfwrsaEaBBBaoBBBS 


B8BflaiBBBBflt\ 


Varumärke. 

160  högsta  utmärkelser. 
Patent  i  alla  länder. 
Referenser  öfver  hela  världen. 


Specialfabrik  för  Hela  Installationer  af 
Kemiska-  och  Näringsmedeifabriker, 
Blandnings-  och  Knådapparater 

för  alla  slags  materialer. 
Torknings-ugnar,  higsk-maskiner,  valsar,  spindel- 
och  hydrauliska  pressar,  tablettpressar  m.  m. 
Begär  katalogerl 

WERNER &PFLEIDERER 

Cannstatt-Stuttgart  Tyskland. 

Berlin,  Köln,  Frankfurt  a/M.,  Hamburg,  Dresden,  Wien,  London,  Paris,  Haag, 
Milano,  Zurich,  Moskva,  Saginaw  U.  S.  A. 
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Aktiebolaget  Finshyttans  — Finshyttan  — 

moderna  TURBINER  och  REGULATORER 


med  märket  »Kolumbi»  inregistreradt  under  N:o  12541. 

Antal  utförda  moderna  turbiner  efter  år  1902  c:a  950  st. 
Antal  turbiner  alla  slag  utförda  c:a  3,700. 


INTYG. 


Undertecknad,  som  at  en  beställare  anmodats  utföra  prof  på  vid  Finshyttan  for  hans 
räkning-  utförda  turbiner,  får  härmed  intyga,  att  profningen  lämnade  följande  resultat; 

Vid  full  belastning  hade  turbinen  en  verkningsgrad  af  85,4  %,  3/4  belastning,  82,6  % 
och  vid  Vj  belastning  76,6  %  och  var  specifika  hvarfantalet  vid  full  belastning  318. 

Dessa  resultat  vid  en  så  hastigt  gående  turbin  äro  synnerligt  vackra  och  öfver- 
träffa  alla  af  mig  kända  prof  på  utländska  turbiner;  från  profningar  å  turbiner  till¬ 
verkade  i  Sverige  har  jag  mig  endast  ett  fall  bekant,  där  resultat  ungefär  jämngoda 
med  de  ofvan  anförda  erhållits. 

Göteborg  i  December  1907.  SVANTE  LINDSTRÖM, 

Lektor  i  maskinlär»  vid  Chalmers  Tekn.  Läroanstalt. 


De  hydrauliska  turbinregulatorerna  äro  driftsäkra,  lättskötta  och  reglera  noggrannt 

65  st.  levererad©. 


Utmärkta 

resultat. 


Bästa 

material. 


Ny-  &  Ombyggnader 


af 


KVARNAR 


•• 

Ändamålsenliga 

system. 


BRYGGERI-  &  MÄLTERI  IN  REDNINGAR 
DAMMSUGNINGSANLÄGGNINGAR 


Förstklassiga 

konstruktioner. 


SIMON,  BU H LER  &  BAUMANN 


Byrå  i  Köpenhamn:  Ingeniör  OSCAR  KR  A  US E,  Bulows  Vej  18. 


Telegr.-Adr,:  A  UGUST  SETTERWALLS* 

isolatok.  Tekniska  Fabrik  a.t.77  04. 

(Innehafvare:  Ingeniör  C.  J.  LUNDSTRÖM) 
STOCKHOLM,  Kronobergsgatan  27. 


lsolatorma88a  och  Isolatorplattor  till  värmeisolering.  Vattentäta  Korkformstycken  till  köld¬ 
isolering.  Antiseptiskt  Klister  s.  k.  Permanentkllster  m.  m. 


Aktiebolaget  Bofors-Gullspång 


Adress:  BOFORS 
tillverkar 

stälgj utgods  af  alla  slag  upp  till  40  tona  vikt; 
specialitet  Specialstål. 

Verkstadsarbeten:  särskildt  sådana,  som  fordra  stora  maskiner. 
Valsadt  Lancashire-  och  Martin -järn.  Tunnplåt  af  järn  och  stål. 


M 


HJALMAR  LOFQUISTS 
ELEKTRISKA  AFFÄR 

Birgerjarlsgatan  21,  STOCKHOLM. 
Elektriska  Borrmaskiner,  Slip-  och  Fräs- 
maskiner.  Elektriska  Värmekaminer  och 
Kemiska  apparater  med  oförstörbar  Kryp- 
tol  som  värmemedel. 

S  p  e ci  all  amp  or ,  Tafvelb ely sn  in  gsl amp or. 
j Elektriska  anläggningar  af  alla  slag  utföras. 
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SKRUF-FABRIK 

MEK.  VERKSTAD 

A.  WIDESTRÖMS 
AKTI  EBOLAG 


AGNEGATAN  16,  STOCKHOLM. 


Aktiebolaget 

NORBERGS 


Mek.  Verkstad 


Kärrgrufvan 


tillverkar  alla  slags 

Stjelpvagnar  (patent). 

Stelptrallor. 

Vändsklfvor. 

Grufspel. 

Gruftunnor. 

Grufhlssar. 

Plvoter  &  svänglafvar, 
Transmissioner  etc.  etc. 


grufmateriel  såson 

Bär-  &  BrottsklfVor 

Rutschbanebromsir. 

Grufpumpar. 

Skottkärror. 

Vinschar. 

Vågar  (kär- och  vago» 
*  (vändsklfVe-5. 
Lutor  och  lutfat 


c.  1910. 
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)ckholms  Bergskemiska  Laboratorium 


el.  55  34. 


Allm.  tel.  40  35. 


Norrmalmstorg  3. 

ör  alla  slags  kemiska  analyser  å  järn  och  stål,  malmer, 
ler,  bergarter  0.  d.  samt  undersökningar  i  samband  med  träkolning  och 
lyser  å  därvid  erhållna  biprodukter. 


rgsingeniör  BROR  ORTON 

e.  o.  Bergstatstjänsteman. 

Utför  Grufundersökningar, 

orters  in-  och  utländska  gruf-,  bergarts-  och  malmfältsundersök- 
.  mätningar,  geologiska  utredningar,  kartor,  proftagningar  och 
ssiktningar.  Tyska,  engelska  och  franska  språken  behärskas. 

el.  55  24.  -  17  Villagatan,  STOCKHOLM.  -  Rikstel.  105  27. 


Aktiebolaget 

Kånska  Cementgjuteriet 

Stockholm,  Malmö,  Göteborg, 
lo  tal  a,  NorrKöping,  Jönköping,  Karlskrona,  Sit  Peters  karg. 

Skandinaviens  största  iirma 
for  Cementarbeten. 

Tillerkända  Guldmedaljer  rid  inånga  utställningar. 

Utför 

Betongrunder,  Pålningar,  Vag-, 
Vatten-  och  Järnvägsbyggnader, 

Specialitet:  Armerad  beton  enligt  flera  system 

samt  arbeten  af 

nent,  Asfalt,  Mosaik,  Marmor  och  Gips, 

/iktoriagolfplattor  □  Mosaikgolfplattor. 

skinpressade  dräneringsrör  af  10—55  cm.  diam. 
Gipsdielen  för  eldsåkra  bjälklag  och  väggar. 

OBS.!  Armerade  bjälklag  af  beton- tegel. 


PATENTBYRÅER 

MEDLEMMAR  AF 

SVENSKA  PATENT0MBUDSFÖREN1NGEN 

STOCKHOLM. 


t/  AKTIEBOLAGET 
1/ STOCKHOLMS  0 
I  PATENTBYRÅ 

K.YZACC0&  E.H.BRUHN 

VASAGATAN  7. 
ERNST  SVANQVtST 

INGENIÖR 
HIKS.382,  AL  LM. 78 09.  .f 


VALDEMAR  BOMAN] 

INGENIÖR 
ROSENBAD  2. 
RIKS.7486.  AU.H640S.I 


Aktiebolaget 

Svenska  Spiraliabriken 

f.  d.  Nya  Aktiebolaget  Hästskyddare. 

STOCKHOLM. 

Fridhemsgatan  17. 

Allm.  o.  Riks-Tel. 
tillverkar 

Spir  alfj  ädr  ar 

för  all  slags  ångpannearmatur 
och  tekniska  behof,  för  Väfve- 
rier,  Spinnerier,  Tändsticks- 
maskiner,  Järnsängfabriker 
och  Velocipedfabriker,  Gung- 
stolsfjädrar,  Magrör,  etc.  etc. 


elgjutstålet  C.  R.  U. 

iftnd t  och  prisbelönt  VERKTYGSSTÅL,  alla  smidbara 
STENREDSKAP  dimensioner.  SMIDESREDSKAP 
flARE  STÅLGJUTGODS 

Oöfverträffade  snabbarbetande  verktygsstål; 


C.  R.  U. 
Excelaior 


och 


C.  R.  U. 
Excelsior  Extra 


es  från  LAGER  i  STOCKHOLM  och  ESKILSTUNA,  genom  större 
ffärer  och  järnhandlare  samt  direkt  från  tillverkarne 

LARSBO-NORNS  AKTIEBOLAG 
Wikmanshytte  Bruk,  Wikmanshyttan. 


'FREDRIK  LENQUIST 


INGENIOR 
REGERINGSGATAN  59. 
R1KS.4664.  ALLM. 6100 


AU6.HAGELIN 

INGENIÖR 

EM9ELBREKTS8ATAN  7. 

RIKS.  3111. 

ALL TEL.:  BR.  29  44. 


SUNDH0LM  & 
OHLSSON 

INGENIÖRER 
PATENTBYRÅ 
MALMSKILNADSGATAN  26. 
RIKS.CMk  ALLM.133.y 


LA.GR0TH&C® 

(JOHN  EDBERG) 
INGENIÖR 
MAIMT0RGSGATAN  6. 
R1KS.3941.  ALUL5356. 


A.RUTBACK 

INGENIÖR 
BRUNKEBERGSTORG  12. 
RIKS  .5629..  ALULA653./ 


TH.WAWRINSKY 

INGENIÖR 
LÄSTHAKARE6ATAN  12.  | 
RIKS.394».  ADA515C 


AKTIEBOLAGET  DELMAR&CO  Pi™?Rl 


BIBLIOTEKSGATAN  7, 
STOCKHOLM. 

PATENT,  MÖNSTER  och  VARUMÄRKEN 
FINASTE  REFERENSER! 

BEGÄR  BROSCHYR. 

Telegr.  adr.  DELMAREK.  Tel.:  AUm.  80  83.  Riks.  102  83 


PATENTBYRÅN 

■  -  MALMÖ.  - 

Post-  &  Telegrafadr.:  PATENTBYRÅN,  Malmö. 
Telefon:  20  85,  39  64. 

Am  Vim  Andenson, 

Civilingeniör. 


Sök  Edra  patent 

genom 

Svenska  Patentkontoret 

Birger  Jarlsgatan  18. 

Rikst.  41  39,  92  31.  Allm.  t.  90  52. 


ålifligaste  o.  kraftigaste 
sprängämnet  är 

atentdynamit. 


Gifver  utmärkta  ekonomiska 
resultat. 


GYTTORPS 

SPRÄNGÄMNES  A.-B. 

GYTTORP. 
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TEKNISK  TIDSKRIFT 


MåX  SIEVERTS 


FABRIKS 

AKTIEBOLAG 


SUNDBYBERG. 

- # - 


Elektrisk 

Ledningstråd 

och 

KABLAR 


för 

Stark- 

och 

Svagström. 


RIKSTELEFON: 
STOCKHOLM  81 
SUNDBYBERG  23 


Telegrafadress : 

Sievertsfabrik 

StocKholm. 


lisko  Byråo 

Civilingenjör 


2  KunjJsbroplan  2. 


•2  40 


Stockholm 


Allm.  T.l, 


64  32 

Stadsplaneförslag. 
Mätningsarbeten. 
Vatten-  ocb 

Afloppsförslag. 


Pristagare  vid 
samtliga  stadsplanetaflingar 
i  landet.. 


Carl  J.  Insulander 


Kapten  I  K.  Väg-  och  Vatten¬ 
byggnadskåren. 


Konsulterande  Ingeniör. 


Verkställer  undersök¬ 
ningar  och  utredningar, 
upprättar  och  granskar  för¬ 
slag,  kontrollerar  och  öf- 
vervakar  arbeten  inomväg- 
och  vattenbyggnadsfacket, 
särskildt  i  och  för 


V  ätten  k  raftsan  i  ägg- 
ningar, 

Vattenledningar  och 
aflopp, 

Regleringar  af  vatten¬ 
drag  B&mt 

Vattenrättsärenden. 


Odongatam  69, 
fitoekholm. 


Telefoner:  Riks-  99  69. 

Vasa  93  95. 


RLLMflMNR  IMQEMIÖRSBYRRM 


STOCKHOLM  för  MRLMÖ 

Rrsenalsg.  9.  Väg-  &  Vattenbyggnader.  ö;a  Förstadsg.  22. 

Innehafvare:  H.  G.  TORULF.  r.  t.  4520. 


R.  T.  60  40. 
R.  T,  150  65. 


H93SO  Undersökningar,  Förslag,  Kontrollantskap,  Arbetsledning.  CSCBS 


Vattenkraftsanläggningar. 
Vattenledningar. 
Grundvattenundersökningar. 
Aflopp  med  reningsanlägg¬ 
ningar,  septic  tank  m.  m. 


Järnvägsundersökningar. 

Bro-  och  Tunnelbyggnader. 
Pneumatiska  Grundläggningar. 
Hamnanläggningar. 
Kajbyggnader. 


Triangelmätningar. 
Statsplaner. 
Konstruktioner  i  järn 
armerad  beton. 
Byggnadskonstruktioner. 


och 


^  Uéc.H 


MASKINTEKNll 

KONTROLLBYI 


OLSSON,  ROSBORG  3  DE  V 


Konsulterande  Ingeniörsfirria 

Ång-  o.  Vattenkraft-anlägg! 

Förbränningsmotorer.  Vatten 
ring.  Mekaniska  Transport-  c 
nings-anordningar  m.  n 

Riks-  o.  Allm.  tel.  ST0C1 

95 09.  Bambu; 


Bolintier’!  Sfiö-  &  HylvelmasKini 


tillverkas  i  alla  storlekar 

lämpade  såväl  för  den  större  som  mindre  trävaruliandtering 

Verkstaden  utför  genom  fullt  kompetenta  och  med  trävaruindustriens  behof  förtrogna  pt 
förslag  till  rationel  anordning  af  sågverk,  hyflerier  och  brädgårdi 
läggningar  samt  är  i  tillfälle  att  erbjuda  alla  härför  behöfliga  och  efter  olika  förhållanden  IS 
maskiner. 

J.  &  C.  G.  Bolinders  Mekaniska  Verkstads  Aktiebolag,  Stockhc 


ELEKTRISKA  PRÖFNINGSANSTALTEN 


HOLMGREN  &  ROSSANDER, 
AXEL  F.  ENSTRÖM.  CARL  A.  ROSSANDER. 
JOHANNES  RUTHS. 

Utredningar,  projekt,  program,  leveranskontrakt  etc.  rörande 


\  U II  CUIllIlgai  ,  |Jl  UJCAl,  piv/^iain,  yvwviuiunviiu  um  vvv. 

STOCKHOLM.  elektricitetsverk,  elektriska  kraft-  och  belysningsanläggningar, 
Regeringsgatan  38.  spår-  och  järnvägar  m.  m. 

35öJ'  3516  &  3505  Elektromekaniska  konstruktioner,  elektriska  centraler,  bergs- 
a.  f.  8  96.  och  järnverksanläggningar,  hissanläggningar,  järnkonstruktioner 

-  .  för  kraftledningar. 

Elektriska  smältanläggningar. 

E.  ANDREEN  a  Kontroll,  besiktningar  och  afprofningar,  koncessionshand- 

ö  Hamng!i?anNi8L‘  lingar»  revisionsbesiktningar,  undersökningar  rörande  anlägg- 
r’.  t.  91 32.  ningars  ekonomi. 

Telegramadressi  ELEKTROPROF. 


Civilingenjör 


flUG.  DAHLSTRÖM 


STOCKHOLM,  Frejgatan  3- 


Järnkonstruktioner,  armerad  be¬ 
tong,  grundläggningar  för  bro- 
och  husbyggnader. 
Järnvägsundersökningar, 
bangårdar  m.  m. 


H.  KREUGER, 

CIVILINGENIÖR, 

Byrå  för  ByggnadsKonstruKtioner. 

Stockholm.  Rikstel.  34  69. 

/C ungsgatan  26.  Allm.  tel.  159  20. 

BeräKningar, KontrollberäKningar, 
Ritningar,  ArbetsbesKrifningar, 
Kostnadsförslag,  KontraKtsförslag, 
Kontroll  på  arbetsplatsen, 
Konsultationer 

för  alla  inom  byggnadsfacket 
förekommande  arbeten,  såsom: 
Brobyggnader, 

Grundläggningar, 

BjälKlag, 

TakKonstruKtioner, 
Byggnadsstommar,  m.  m. 
Fullständiga  förslag  till 

Fabriks-  o.Verkstadsanläggningar. 
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Teknisk  Tidskrift  1909  års 

K  SPECIALNUMMER  K 

som  förut  kostat  Kr.  0.50 
säljes  nu  för  endast 
20  öre. 

Teknisk  Tidskrifts  exp.,  Jakobsg.  19,  Sthlm. 


A. -B.  Ingenjörsfirman 


Unander &  Jonson. 


Undersökningar,  förslag,  arbetsledning  och 
-  kontrollantskap. 


Vattenkrafts-  Bangårdar,  Hamnar 

anläggningar  Plananordningar  för 
Vattenregleringar  industri-  och  villa- 
Vattenrättsfrågor  samhällen 
Järnvägar  Stadsplaner 

l:a  pris  Trollliättan  1908. 
2:a  „  Göteborg  1904. 

A.  T.  203  78.  Vasagatan  50.  X.*legr--*dr- 
R.  T.  76  64  &  76  66.  Stockholm.  UNANSON. 


Ingeniörsfirman 

THURESSON  ®  Co. 


Humlegårdsgatan  15 

Riks  81  02.  STOCKHOLM.  A.  T.  150  90 

Byggnadskonstruktioner, 

Vatte  n  k  raf  ta  n  I  ägg  n  i  n  ga  r, 
Armerad  Betong. 


KONSULTATIONER. 


CIVILINGENIÖR 

FRITZ  SÖDERBERGI 

KONSTRUKTION  SBY) 


A.T.  VASAGATAN  15— 17f 
167  31  STOCKHOLM.  2 

HÅLLFASTHETS  och 
KONTROLLBERÄKNING 
RITNINGAR  till  alla  inom 
HUSBYGGNADSFACJ 


förekommande  konstruktiom 
JÄRN,  TRÄ,  STEN  och  BETi 
RITNINGAR  till 
FABRIKS-  och  VERKSTA! 


ANLÄGGNING 


RITNINGAR  till 

BROBYGGNADEI 


JARN,  TRA,  STEN  och  BET 


KONTROLLERINGAR. 


— 


Konsulterande 
Elektroteknisk  Ingeniörs 


bERGMAM&CgÅ 


IW15ULTERANDEEIEKTR? 

TEKniSKByiW-STSCIVW 


Drottninggatan  31,  Stockh< 

Telegrafadress:  ELEKTRCK5E 
Riks.  65  62  och  8! 
Allm.  65  62. 


Telefoner: 


Ingeniörer: 

David  Bergman.  Charles  H 
Arvid  Westerberg 


GClUlULTftrmMET,  STOCKHOLM,  1910. 


